PORT  DE  CETTE 


1 


ïï- 


\ 


'X 


: * 


r \ 


v 


J 


■>'  ■ ' V • 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  CETTE 


LE 


PORT  1)E  CETTE 


CETTE 

ET  LE  BASSIN  DE  L’ÉTANG  DE  THAU 


LYON 

I M P R IM  E R I E A . R E Y 

4,  RUE  GENTIL,  4 
I(Jl8 


' 


_ ••  ; ' : 


A 


✓ 


\ 


V 


> 


/ 


..  V 


/ 


\ 


J- 


' t 


yl 


/ 


• .1 


- v 


/ 


/ 


H 


s '&■' 


.x 


i 


\ 


■3%1 


ÉCARTE DV  CAP  DE  CETTE 

& des  lieux  adjacens,  qu’il  eftbefoin  de 
connoître  pour  plus  grand  intelli- 
gence du  Difcours  fuyuant. 


J^.  B as  fond  qui  [i pare  les  E flancs  de  Fronti* 
gnan^dc  Palauas,  de  ^Maguelonney  de 


Reproduction  d’un  plan,  datant  de  1666, 
montrant  les  premiers  | travaux  au  Cap  de  Sète 
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LE 


PORT  DE  CETTE 


Médaille  frappée  à l’occasion  de  la  pose  de  la  première  pierre  du  Môle  de  Cette, 
le  28  Juillet  :666  (diamètre  de  l’original  66  millimètres). 


Pacem  terrris  indixit  et  undis  Tutum  in  importuoso  littore 

Lud.  X1III.  Franc,  et  Nav.  Rex.  portum  struxil.  Anno  MDCLXVI 


« Sur  un  rivage  inhospitalier,  Louis,  en  l’an  1666, 
a construit  un  port  sûr.  » 

Ce  rivage  inhospitalier , privé  de  ports , bas  et  marécageux 
depuis  le  Rhône  jusqu'aux  Pyrénées,  présentait  cependant 
un  véritable  « accident  » constitué  par  une  colline  isolée , 
assez  abrupte , située  en  mer  à 4 kilomètres  environ  de  la 
côte  véritable , mais  reliée  a cette  côte  par  deux  bandes  de 
sable , courant , l'une  de  l'est  a l'ouest , jusque  vers  Agde. 
l'autre  de  U ouest  à l'est  jusqu'à  Frontignan.  C'est  au  pied 
de  cette  colline  au  sommet  du  golfe  du  Lion , par  43°  24'  de 
latitude  N.  et  1°  22r  de  longitude  E.  que  le  port  de  Celte  a 
été  creusé.  Entre  la  colline , de  ISO  mètres  de  hauteur , et 
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les  deux  plages  d'une  part,  et  la  côte  d'autre  part,  se  trouve 
l'é tang  de  Thau,  sorte  de  mer  intérieure , sur  les  bords  de 
laquelle  sont  les  ports  de  Balaruc,  Bouzigues,  Mèze  et  Mar- 
seillais Le  port  de  Cette  est  constitué  par  les  bassins  et  par 
les  canaux  qui  longent  le  pied  de  la  colline  de  Saint-Clair, 
a l'est , et  qui  relient  la  mer  a l'étang.  Le  tout  est  abrité 
par  un  système  de  deux  jetées,  au-devant  desquelles  se 
trouve  une  troisième  jetée,  isolée  celle-ci,  le  brise-lames, 
de  1 .580  mètres. 

Les  canaux  et  les  bassins  sont  reliés  avec  le  réseau  fluvial 
de  la  Garonne  et  du  Rhône  : avec  la  Garonne  par  l'étang 
de  Thau  et  le  canal  du  Midi,  qui  y débouche  à V extrémité 
ouest  ; avec  le  Rhône  par  le  canal  de  Cette  au  Rhône,  dont 
le  débouquement  a lieu  dans  les  bassins  mêmes. 


Le  Nouveau  Phare. 


RELATION 


DV  PORT  DH  S'  LOV1S 

auCap  de  Séte  en  Languedoc, 
Et  des  Ceremonies  qui  y ont 
efté  faites  en  pofant  la  première 
Pierre- 

Le  Ieudy  19.  I mil  et  1 666. 

EVX  qui  connoiflent  bien 
la  France  les  Provinces  , ne 
peuuenc  clouter  , que  le  Lan- 
guedoc n’cn  foit  pour  bien  des 
raifons,la  meilleure  & la  plus 
confichrablc.  Son  heure ufe  Si- 
tuation , la  vafte>  étendue  . L’admirable  va- 
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Première  page  d une  Relation  de  la  fondation  du  Port  de  Cette, 
imprimée  à Pézénas,  en  1666. 


HISTORIQUE  SOMMAIRE 
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Le  Gap  et  la  Montagne  de  Cette  étaient  connus  des  anciens, 
mais  il  est  certain  qu’il  n’y  eut  jamais  de  ville  ni  de  bour- 
gade sur  son.  territoire  ; et  il  faut  attribuer  à un  établisse- 
ment thermal,  fondé  par  les  Romains,  à l’instar  des  thermes 
de  Balaruc,  les  ruines  retrouvées  à la  Pointe  du  Barrou. 
Les  étymologistes  font  dériver  le  nom  de  Cette  des  mots 
settim  ou  kettim , par  lesquels  les  Phéniciens  désignaient 
les  lieux  élevés  et  boisés.  Strabon  parle  du  mont  Setion  et 
Avenius  du  Morts  Setius , d’où  Sète,  Cète  puis  Cette  L 

Jusqu’en  1666,  l’île  de  Cette  resta  à peu  près  déserte  : le 
trafic  de  la  province  s’opérait  par  les  divers  graus  de 
la  côte,  notamment  ceux  de  Frontignan  (qui  se  combla  en 
1623),  de  Palavas  (qu’une  tempête  ferma  en  i663),  et  par 
le  petit  port  d’Agde,  situé  sur  l’Hérault,  à 4 kilomètres 
de  l’embouchure. 

Le  Chevalier  de  Clerville,  commissaire  général  des  forti- 
fications de  France,  chargé  dès  i663,  par  Louis  XIV,  de 
« rechercher  les  moyens  de  corriger  le  défaut  de  ports  » 

1 II  serait  à souhaiter  que  l’on  revînt  à l’orthographe  Sète  ; la  vérité  his- 
torique et  étymologique"  ne  serait  pas  seule  satisfaite,  le  pittoresque  y 
gagnerait  beaucoup  plus  encore. 
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sur  la  côte  du  Languedoc,  arrêta  son  choix  sur  file  de 
Sète. 

En  1666  fut  posée  la  première  pierre  du  môle  devant 
abriter  au  sud  le  canal,  ou  grau  artificiel,  projeté,  qui  sui- 
vrait le  pied  de  la  montagne  à Test  et  assurerait  les  commu- 
nications avec  l’étang  de  Thau.  A l’abri  de  ce  môle  les 
navires  affluèrent  aussitôt  et  la  navigation  du  Bas-Langue- 
doc fut  désormais  concentrée  à Cette,  où  une  population 
de  pêcheurs,  de  marchands  et  d’armateurs  se  fixa  rapide- 
ment. 

En  1669,  Paul  Riquet  fut  chargé  de  l’achèvement  du  môle, 
et,  en  1 677,  du  creusement  du  canal  et  de  la  construction  des 
premiers  quais. 

Pouf  parer  aux  ensablements  venus  de  l’est,  on  commença, 
dès  1673,  un  système  de  travaux  consistant  en  une  jetée 
enracinée  à la  plage,  puis  une  jetée  isolée  (1700). 

Durant  le  xvme  siècle,  on  ne  se  préoccupa  que  d’entre- 
tenir le  port  dans  un  bon  état  de  profondeur.  La  popula- 
tion d’ailleurs  reste  stationnaire  pendant  toute  cette 

Les  ouvrages,  interrompus  pendant  la  Révolution,  furent 
repris  en  i8o3. 

En  1808,  la  jetée  isolée  fut  réunie  à la  terre  ferme  et 
devint  la  jetée  de  Frontignan  : cette  amélioration,  loin  d’être 
heureuse,  fut  une  cause  d’ensablement. 

Les  apports  de  sable  augmentèrent  considérablement  et, 
en  1821,  on  y para  en  construisant  une  nouvelle  jetée  isolée, 
ou  brise-lames,  couvrant  l’entrée  du  port  au  sud.  Mais  ce 
remède  ne  produisit  pas  des  résultats  définitifs. 

En  1859  fut  voté  le  projet  d’agrandissement  à l’intérieur, 
comportant  le  creusement  du  nouveau  bassin  et  du  canal 
maritime,,  parallèle  au  premier  canal  de  1677. 

Une  Compagnie  anglaise  installa,  en  1839,  un  chemin  de 


fer  de  Cette  à Montpellier.  Ce  tronçon  fut  rattaché  au  réseau 
du  P.-L.-M  en  1862. 

En  1859,  la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  du  Midi,  qui 
avait  fait  de  Cette  son  point  terminus,  creusa ‘'son  bassin  au 
nord  delà  ville.  A partir  de  ce  moment,  le  port  prit  une 
importance  commerciale  grandissante  ; on  installa  un  chan- 
tier de  constructions  navales,  une  fonderie,  une  verrerie. 
Ces  industries  périclitèrent  au  bout  d’une  vingtaine  d’an- 
nées ; mais  elles  furent  amplement  remplacées  par  un  mouve- 
ment commercial  autrement  important.  A ce  moment-là,  le 
vignoble  méridional,  échàppé  (grâce  à l’emploi  du  soufre) 
à la  destruction  dont  venait  de  le  menacer  Toïdium,  expor- 
tait dans  les  cinq  parties  du  monde.  Le  port  de  Cette  était 
le  seul  point  par  où  passait  tout  ce  trafic. 

Cependant,  la  situation  du  port,  par  son  accès  difficile 
pendant  les  gros  temps  et  par  ses  ensablements,  continuait  à 
être  défectueuse.  De  nombreux  projets  furent  mis  en  avant 
et  âprement  discutés. 

Enfin,  en  1879,  fut  adopté  le  projet  qui  devait  améliorer 
définitivement  le  port  de  Cette,  le  protéger  contre  les  ensa- 
blements et  lui  assurer  un  accès  des  plus  faciles  par  les 
grosses  tempêtes. 

Ce  projet,  exécuté  de  1 882  à 1 889,  consiste  dans  le  prolon- 
gement du  brise-lames  de  85o  mètres  à l’est  et  de  1 5o  mètres 
à l’ouest.  Le  prolongement  est  se  nomme  « épi  Dellon  », 
du  nom  du  remarquable  ingénieur  qui  le  conçut  et 
l’exécuta. 

Depuis,  les  abords  du  port  de  Cette  sont  des  plus  com- 
modes pour  la  navigation.  Le  tirant  d’eau  est  porté,  chaque 
été,  par  les  dragages  d’entretien,  à 8 mètres  dans  la  rade  et 
à 7 m.  5o  dans  l’avant-port  ; les  tempêtes  de  l’hiver  le 
réduisent  à 7 m.  5o  et  à 7 m.  3o. 

Quant  un  navire  se  présente  à l’entrée,  il  double  le 
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musoir  de  l’épi  Dellon,  puis,  se  trouvant  en  pleine  rade 
et  dans  une  eau  toujours  tranquille,  il  peut,  sur  une 
distance  de  85o  mètres,,  disposer  aisément  toutes  ses 
manœuvres  et  pénétrer  dans  les  bassins  : le  port  de  Cette 
est  donc  aujourd’hui  l’un  des  plus  sûrs  parmi  tous  les 
ports  français. 

En  1875,  le  vignoble  méridional  disparut,  ravagé  parle 
phylloxéra.  La  France  importa  le  vin  d’Espagne  et  d’Italie. 
Le  portée  Cette  devint  alors  importateur  de  vin.  En  1 883 , 
le  mouvement  du  port  dépassa  900.000  tonnes  et,  dans  ce 
chiffre,  les  vins  figurent  pour  35o.ooo  tonnes  environ,  soit 
3.4oo.ooo  hectolitres. 

La  modification  du  régime  économique,  en  1892,  mit 
fin  d’un  coup  à la  prospérité  de  Cette  comme  port  impor- 
tateur de  vin. 

Après  une  période  plutôt  pénible,  et  que  d’aucuns  consi- 
déraient comme  une  décadence  irrémédiable,  l’esprit  d'ini- 
tiative reprit  le  dessus.  L’ancienne  industrie  de  la  fabrication 
des  vins  de  liqueur  se  développa  plus  florissante,  des  entre- 
prises de  wagons-réservoirs  se  multiplièrent,  ainsi  que  celles 
de  construction  et  de  location  des  futailles. 

En  même  temps,  l’attention  se  porta  sur  les  rives  de 
l’étang  de  Thau,  où  des  industries  puissantes  venaient  de 
s’établir  et  dont  la  Société  Schneider,  du  Creusot,  consacra 
l’utilité  au  point  de  vue  industriel,  en  s’y  fixant  à son 
tour  en  1900. 

Une  loi  du  23  décembre  1903  déclara  d’utilité  publique 
des  travaux  nécessaires  pour  permettre  aux  navires  de  mer 
d’accéder  dans  l’étang.  Un  décret  du  2 mai  1916  a déclaré 
d’utilité  publique  le  creusement  d’un  chenal  destiné  à con- 
duire ces  navires  dans  les  usines  mêmes  qui  bordent 
l’étang. 

Pour  mettre  à profit  ces  ouvrages  déjà  en  cours  d’exé- 
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cution,  la  Chambre  de  Commerce  étudie  un  programme 
de  travaux  consistant  en  bassins,  terre-pleins  avec  hangars 
et  voies  ferrées  de  quai  à établir  sur  la  rive  ouest  de 
l’étang,  entre  la  Pointe-Longue  et  la  Pointe  du  Barrou. 

Enfin,  l’Etat  ayant  décidé  de  créer  à Cette  une  Base  de 
Pêche , des  études  sont  en  ce  moment  faites  par  l’Adminis- 
tration des  Ponts  et  Chaussées  pour  creuser  un  bassin  en 
mer,  à l’est  de  la  jetée  de  Frontignan.  Ce  bassin,  en  prin- 
cipe, destiné  à abriter  cinquante  chalutiers  de  haute  mer, 
sera  fondé  et  creusé  dans  sa  partie  ouest  de  manière  à rece- 
voir des  navires  de  10  mètres  de  tirant  d’eau. 

La  Chambre  de  Commerce,  qui  ne  perdait  pas  de  vue  la 
nécessité  de  plus  en  plus  pressante  d’aménager  les  moyens 
de  recevoir  des  navires  de  grand  tonnage,  a saisi  cette  occa- 
sion de  créer  des  quais  à grande  profondeur  sans  engager  la 
totalité  de  la  dépense  qu’aurait  entraînée  le  creusement 
d’un  nouveau  bassin. 

Le  port  à creuser,  dont  le  coût  sera  supporté  par  l’Etat 
pour  une  large  part,  peut,  en  effet,  être  disposé  de  telle  sorte 
que  sur  une  partie  de  ses  quais  on  puisse  faire  accoster 
les  grands  cargos  sans  gêner  l’évolution  ou  l’accostage 
des  chalutiers. 


'V. 
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Vue  générale  du  Port,  prise  du  Phare  Saint-Louis. 


LÀ  VILLE 


La  ville  de  Cette,  étant  située  à 28  kilomètres  de  Montpel- 
lier seulement,  ne  pouvait  guère  être  haussée  au  rang  de  sous- 
préfecture  ; elle  est  restée  chef-lieu  de  canton  malgré  son 
importance  commerciale  ; sa  population  est  de  38. 000  habi- 
tants. Etant  une  ville  de  fondation  récente,  elle  ne  possède 
pas  de  monuments,  sinon  un  théâtre  tout  récemment  con- 
struit, une  caserne  d’infanterie,  neuve  aussi,  et  un  collège 
édifié  depuis  une  vingtaine  d’années. 

Néanmoins,  il  ne  lui  manque  aucun  des  établissements 
qui  constituent  la  ville  moderne  : des  écoles  nombreuses 
dont  une  Ecole  pratique  de  Commerce  et  d’industrie  et 
une  Ecole  navale , une  Bibliothèque  municipale , très  riche, 
une  Station  zoologique  avec  aquariums  (dépendant  de 
l’Université  de  Montpellier),  un  Musée  de  peinture  et  de 
sculpture. 

Ses  deux  plages,  dites  de  Frontignan  et  de  la  Corniche , 
sont  très  fréquentées  pendant  la  saison  balnéaire  ; cette 
dernière,  située  derrière  le  mont  Saint-Clair,  est  entourée 
de  villas. 

Elle  est  reliée  à la  ville  par  un  tramway  électrique  partant 
de  la  gare. 

Depuis  1 863 , l’eau  potable,  qui  avait  fait  défaut  jus- 
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qu’alors,  est  assurée  en  abondance  par  un  aqueduc  de 
io  kilomètres  de  long  venant  de  la  source  d’Issanka,  et  qui 
alimente  quatre  réservoirs  (dont  l’un  situé  sur  le  sommet 
de  Saint-Clair)  contenant  ensemble  20.000  mètres  cubes. 


Le  Fort  Sainl-Pierrc  et  la  Houte  de  la  Corniche. 


LE  PORT  DE  CETTE  ET  L’ÉTANO  DE  TH  AU 


Les  ports  moyens  sont  utiles  à un  grand  pays.  — Le 

problème  de  la  marine  marchande,  qui  se  posait  si  impé- 
rieusement avant  la  guerre,  a pris  depuis  une  véritable 
acuité. 

Il  est  à présumer  que,  pour  celui-là  comme  pour  nombre 
d’autres,  la  crise  que  nous  traversons  servira  à mettre  ses 
données  au  plein  jour,  et  à poser  ses  termes  de  telle  sorte 
que  la  solution  n’en  puisse  plus  être  éludée. 

L'aménagement  de  nos  ports  est  une  de  ces  données.  En 
même  temps  qu’on  songe  à la  nécessité  de  construire  des 
navires,  et  que  l’on  agite  les  questions  d’alliances  écono- 
miques et  de  régime  à appliquer  aux  marines  marchandes 
étrangères,  on  ne  doit  pas  perdre  de  vue  l’obligation  où 
nous  sommes  de  mettre  nos  ports  en  mesure  de  répondre 
aux  besoins  accrus  de  la  navigation  de  commerce. 

Il  n’est  pas  possible  que  le  développement  de  la  marine 
marchande  soit  lié  à l’accroissement  ininterrompu  des 
bateaux.  Il  n’est  pas  douteux  qu’on  n’est  pas  loin  d’at- 
teindre — si  on  ne  l’a  dépassé  — le  point  de  rendement 
maximum  des  grandes  unités.  Il  n’est  donc  pas  nécessaire 
de  prévoir  qu’on  aura  à se  préoccuper  à l’infini  de  l’agran- 
dissement des  ouvrages  des  ports. 

L’accroissement  du  tonnage  des  grands  paquebots  et  des 
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cargo-boats  n’est  pas  davantage  une  condition  inéluctable 
de  l’accroissement  du  commerce  maritime  des  nations.  La 
plus  grande  partie  du  trafic  est  assurée  par  des  bateaux 
moyens  et  petits. 

Les  ports  moyens  auront  donc  toujours  un  rôle  consi- 
dérable à remplir.  Que  certains  ports  soient  armés  pour  les 


Le  Canal  de  Cette. 


opérations  des  grandes  unités,  puisque  ces  grandes  unités 
répondent  à une  utilité  certaine,  cela  n’est  pas  discutable. 
Mais  ce  qui  est  discutable,  c’est  que  les  grandes  unités  seules, 
et,  par  suite,  les  grands  ports  seuls,  soient  susceptibles  d’as- 
surer la  prospérité  de  notre  marine  marchande;  et  que  le  fait 
d’avoir  un  très  petit  nombre  de  ces  ports  et  point  de  ports  de 
second  plan  soit  le  seul  moyen  de  réaliser  cette  prospérité. 

L’extension,  même  démesurée,  de  nos  grands  ports  n'em- 
porte pas  nécessairement  la  disparition  des  moyens.  La 
marine  marchande  n’a  pas  intérêt  à cette  disparition.  Nous 
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disons  plus,  elle  a intérêt  à leur  conservation.  La  concur- 
rence pour  le  fret  est  moins  vive  dans  les  ports  moyens,  et 
les  moyennes  entreprises  d’armement  ont  plus  de  chance 
de  lutter  contre  les  grandes  Compagnies  en  ne  courant  pas 
sur  leurs  brisées  dans  les  grandes  lignes  de  navigation.  Or, 
c’est  aux  petites  entreprises  d’armement,  à la  multiplicité 
de  ces  entreprises,  qu’il  faut  demander  le  développement  et 
la  force  de  notre  marine  et  non  uniquement  à l’extension 
des  grandes  Compagnies. 

Les  théoriciens  du  système  des  grands  ports  ont  pour 
eux  de  fortes  apparences  et  des  exemples  qui,  à première 
vue,  sont  prenants  : Londres,  Anvers,  Rotterdam,  Ham- 
bourg, Marseille,  Gênes,  Barcelone.  Mais  l’existence  de  ces 
grands  ports  est-elle  nécessairement  faite  de  la  dispari- 
tion des  petits?  Si  la  Belgique  a Anvers  seulement,  cela 
ne  tient-il  pas  à ce  qu’elle  n’a  pas  la  place  d’avoir  beaucoup 
de  ports  ? Néanmoins,  Gand  et  Ostende  et  même  Bruges 
grandissent.  Hambourg,  supprime-t-il  Lübeck  et  Brême  qui 
augmentent  sans  cesse?  Barcelone  ne  s’est-il  développé 
que  parce  que  Valence  et  Terragone  auraient  disparu?  Et 
le  tonnage  des  ports  français  n’augmentait-il  pas  conti- 
nuellement dans  tous  les  ports  à la  fois  dans  les  années  qui 
ont  précédé  la  guerre? 

Les  ports  moyens  sont  des  organes  aussi  nécessaires  que 
les  grands  à la  vie  économique  d’un  pays.  Les  échanges  ne 
peuvent  pas  s’effectuer  par  un  petit  nombre  de  voies,  ces 
voies  seraient-elles  très  larges.  Ce  n’est  pas  un  progrès  pour 
un  être  vivant  de  revenir  à l’état  primitif  où  un  seul  organe 
préside  à toutes  les  relations  extérieures.  La  multiplicité 
des  moyens  de  communication  avec  l’ambiance  est,  au 
contraire,  le  véritable  progrès  : il  suffit  qu’il  existe  entre 
ces  moyens  une  dépendance  rationnelle  et  une  subordina- 
tion logique.  La  nation  qui  n’aurait  qu’un  port  de  grande 


22 


espèce  serait  peut-être  un  modèle  d’organisation  et  d’outil- 
lage, elle  ne  serait  pas  certainement  la  plus  apte  à l’échange 
des  produits.  Elle  serait  même  profondément  vulnérable,  à 
la  merci  du  détournement  toujours  possible  des  courants 
commerciaux,  et.  en  cas  de  conflit,  armé,  exposée  à la  ruine 
par  la  destruction  ou  le  blocus  de  son  unique  port  magni- 
fique et  monstrueux. 

• * 

* * 


Le  port  de  Cette  est  un  port  moyen  d’une  grande 
utilité.  — Que  serait-il  advenu  de  nos  troupes  d’Afrique, 
lors  de  la  mobilisation,  si  Marseille  avait  été  seul  suscep- 
tible de  les  recevoir  et  s’il  avait  pu  être  bloqué  par  l’ennemi? 
Or,  Marseille  n’est  pas  bloqué,  et  néanmoins,  à cette  occa- 
sion, l’utilité  du  port  de  Cette  fut  hautement  appréciée,  et 
n’a  pas  cessé  de  l’être  depuis.  On  lui  a demandé,  en  effet,  à 
ce  moment  des  services  qu’il  n’était  pas  préparé  à rendre  et 
une  tâche  qui  paraissait  au-dessus  de  ses  capacités,  mais  il 
y a fait  face  admirablement.  La  plus  grande  partie  de  notre 
armée  d'outre-mer  est  arrivée  en  France  par  notre  port. 

L’effort  que  Cette  a fait  pour  s’adapter  à ces  besoins 
inopinés  et  pour  répondre  à ce  qu’on  attendait  de  lui 
montre  l’étendue  et  la  solidité  de  ses  ressources.  On  peut  y 
faire  fond  ; et  on  lui  doit  de  les  développer  en  assurant  le 
développement  de  son  outillage  et  de  son  installation.  Cette 
n’est  pas  un  grand  port,  mais  il  est  un  port  moyen  dont 
l’utilité  est  grande,  et  il  est  susceptible  de  devenir  un  port 
dont  l’utilité  sera  plus  grande  encore.  Ce  serait  une  faute 
et  une  injustice  de  ne  pas  le  reconnaître  et  de  ne  pas  lui 
donner  tous  les  moyens  nécessaires  pour  le  devenir. 

Nous  devons  à la  vérité  de  noter  ici  que  les  pouvoirs 
publics  n’ont  pas  fait  complètement  leur  la  théorie  des 
grands  ports. 
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La  nécessité  de  développer  et  d'outiller  les  grands  éta- 
blissements maritimes  comme  il  convient  de  le  faire  en 
proportion  de  leur  importance  ne  fait  pas  qu’on  néglige  de 
développer  et  de  doter  les  ports  moyens  qui  rendent  au 
pays  des  services  dont  on  ne  pourrait  se  passer. 

Si,  par  exemple,  une  tonne  de  marchandise  reçue  à Cette 
ne  coûte  pas  plus  cher  à l’Etat  (sous  forme  de  dépenses  de 
premier  établissement  et  d’entretien  annuel)  que  la  même 
tonne  reçue  à Marseille,  il  y a un  bénéfice  bien  net  à la 
recevoir  à Cette  lorsqu’elle  est  destinée  à Cette  ou  à son 
rayon  géographique  ; et  cela  les  pouvoirs  publics  le  com- 
prennent et  ils  agissent  en  conséquence. 

Cette  peut  donc  compter  sur  leur  sollicitude  et  leur 
clairvoyance. 

* 

* * 


L’évolution  du  port  de  Cette.  — Les  fondateurs  de 
Cette,  de  Clerville,  Vauban,  Paul  Riquet,  conçurent  l’éta- 
blissement de  son  véritable  port  dans  le  bassin  oriental  de 
l’étang  de  Thau,  qui  forme  un  tout  indépendant  du  grand 
étang,  avec  ses  5oo  hectares  d’eau  à une  profondeur 
moyenne  de  4 mètres  et  dont  le  terrain  se  prête  à un  appro- 
fondissement à 8 m.  5o  avec  la  plus  grande  facilité. 

L’évolution  de  Cette  ne  se  fit  pas  selon  le  vœu  de  ses  fon- 
dateurs. Paul  Riquet  avait  conçu  et  exécuté  le  creusement 
du  canal  reliant  l’étang  à la  mer.  Il  avait  pour  cela  appro- 
fondi le  grau  qui  longeait  à l’est  le  pied  de  la  colline  de 
Saint-Clair,  sorte  de  piton  se  dressant  à 4 kilomètres  de  la 
véritable  côte  et  constituant  l’assise  de  la  bande  de  sables 
qui,  s’amoncelant  parallèlement  à cette  côte  à l’est  et  à 
l’ouest  de  la  colline  a fini  par  créer  la  petite  mer  intérieure 
qu’est  l’étang  de  Thau.  Paul  Riquet  avait  conçu  et  Vauban 
avait  arrêté  la  direction  définitive  du  môle  Saint-Louis 
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qui  devait  protéger  l’entrée  du  canal  de  Sète  et  constituer 
un  abri  pour  les  navires  plutôt  qu’un  port  véritable.  Les 
successeurs  de  Paul  Riquet  et  de  Yauban  ne  poursuivirent 
pas  l’aménagement  du  Petit  Etang  : ils  développèrent 
l’abri  créé  par  le  môle,  le  fermèrent  à l’est  par  une  jetée 


_ L . ■ 


Le  Canal  de  Cette  au  Rhône. 


isolée  courant  du  nord  au  sud,  puis  plus  tard  relièrent  cette 
jetée  à la  côte. 

Au  cours  du  xixe  siècle,  on  creusa  le  Nouveau  Bassin  à 
l’est  du  canal  de  Cette  et  on  le  prolongea  par  un  canal  à 
grande  profondeur  parallèle  au  canal  de  Cette  dans  la 
direction  sud-nord. 

C’est  de  la  création  de  ce  bassin  que  date  l’évolution 
commerciale  de  Cette.  Mais  depuis  rien  d’important  n’a 
été  fait;  aucune  extension  nouvelle  n’est  venue  augmenter 
la  superficie  de  son  port. 

La  question  de  savoir  si  on  procéderait  à cette  extension 
par  le  creusement  d’un  bassin  sur  la  plage,  à l est  du  nou- 
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veau  bassin,  ou  tout  simplement  par  l’ouverture  de  l’étang 
de  Thau  (petit  étang),  fut  longtemps  controversée;  mais 
l’installation  d’usines  sur  les  rives  de  cet  étang  et  surtout 
la  consécration  de  l’utilité  et  de  l’importance  pratique  de 
ce  petit  étang  au  point  de  vue  industriel  par  le  choix 
qu’en  fit  le  Creusot  déterminèrent  heureusement  les 
pouvoirs  publics  à poursuivre  l’ouverture  de  l’étang  et  son 
aménagement. 

Cette  partie  orientale  de  l’étang  de  Thau  (le  petit  étang) 
est  bordée  d’emplacements  disposés  pour  la  construction 
d’appontements,  de  quais,  de  bassins,  d’installations  diver- 
ses et  d’établissements  industriels.  La  voie  ferrée  court 
sur  la  moitié  de  son  périmètre  au  ras  de  l’eau.  Les  canaux 
de  Cette  au  Rhône  et  du  Midi  y débouchent  le  premier  à 
l’est,  l’autre  à l’ouest.  Trois  puissantes  industries  (Raffinerie 
de  pétrole  Société  Méridionale,  Compagnie  Saint-Gobain  et 
Compagnie  bordelaise  de  Produits  chimiques)  occupent  déjà 
une  partie  de  ses  rives.  La  Société  Schneider,  du  Creusot, 
avaitjeté  son  dévolu  sur  3oo  hectares  de  surface  rem- 
blayable  où  elle  installa  en  1900  un  haut  fourneau,  et  où 
elle  projetait  l’aménagement  d’un  chantier  de  constructions 
navales:  projets  malheureusement  avortés  par  suite  de 
circonstances  bien  étrangères  à l’admirable  situation  qui 
avait  séduit  leurs  auteurs.  Cette  admirable  situation  n’a 
d’ailleurs  jamais  cessé  d’être  appréciée  par  la  puissante 
Société  qui  n’a  nullement  abandonné  le  terrain  conquis  sur 
l’étang  de  Thau  et  qui  n’est  peut-être  pas  éloignée,  à cette 
heure,  de  la  pensée  d’une  réinstallation. 

La  loi  du  23  décembre  1903  déclara  l’utilité  publique 
des  travaux  d’accès,  et  le  décret  du  2 mai  1916  vient  de 
déclarer  celle  des  premiers  aménagements  sous  forme  d’un 
bassin  d' évolution  et  d’un  chenal  destiné  à conduire,  par 
un  fond  de  8 m.  5o,  les  navires  de  haute  mer  jusque  dans 
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les  anciens  terrains  du  Creusot  et  dans  les  concessions 
qu’ont  obtenues,  pour  s’agrandir,  les  usines  de  la  Borde- 
laise, de  Saint-Gobain  et  de  la  Raffinerie  des  Pétroles  de  la 
Société  Méridionale. 

La  Chambre  de  Commerce,  poursuivant  l’œuvre  com- 


Le 


Nouveau  Bassin  et  le  quai  d’Alger. 


mencée,  étudie  en  ce  moment,  de  concert  avec  l’Adminis- 
tration, qui  seconde  ses  vues  avec  un  zèle  plein  de  pro- 
messes, l’aménagement  de  la  partie  ouest  du  bassin  naturel 
du  port  de  Cette,  c’est-à-dire  du  petit  étang  de  Thau. 

Divers  industriels,  notamment  une  Société  de  construc- 
tions navales  et  de  construction  de  wagons,  ont  déposé  des 
demandes  de  concessions  nouvelles  aux  abords  des  travaux 
amorcés,  ou  simplement  étudiés,  ce  qui  démontre  que  la 
politique  suivie  est  la  bonne,  et  que  le  centre  industriel 
qu’est  l’étang  de  Thau  est  en  passe  de  devenir  un  foyer  très 
important  de  production.  L'activité  qui  certainement  se  ma- 
nifestera dès  la  paix  ne  peut  manquer,  en  effet,  de  mettre  à 
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profit  un  aussi  admirable  emplacement  où  les  navires  de  haute 
mer  peuvent  faire  leurs  opérations  dans  les  usines  mêmes, 
et  où  se  trouvent  réunies,  à leur  portée  immédiate,  la  voie 
ferrée  et  la  voie  fluviale. 

* 

* * 


L’aménagement  du  Haut-Rhône.  — Le  transit  vers 
la  Suisse  des  productions  de  l’Espagne  et  de  l’Afrique  fran- 
çaise doit  emprunter  pour  une  grosse  part,  la  plus  grosse 
même,  la  voie  de  Cette,  qui  doit  devenir  sous  peu  la  voie  la 
plus  économique. 

Déjà  avec  son  organisation  et  ses  installations  actuelles, 
le  port  de  Cette  est  en  mesure  d’assurer  le  transbordement 
et  l’expédition  d’un  très  fort  tonnage,  mais  lorsque  les 
emplacements  de  l’étang  de  Thau  seront  accessibles  aux 
navires,  et  lorsque  les  travaux  d’amélioration  du  canal  de 
Cette  au  Rhône,  actuellement  en  cours,  permettront  aux 
chalands  de  remonter  jusqu’à  Lyon,  sans  rompre  charge,  le 
transit  des  marchandises  non  périssables  et  pondéreuses 
deviendra  par  Cette  des  plus  avantangeux.  Les  travaux 
d’aménagement  du  Haut-Rhône  compléteront  cette  voie 
directe  de  la  Méditerranée  sur  la  Suisse.  R est  désormais 
certain  que  la  navigation  du  canal  de  Cette  au  Rhône,  qui 
ne  peut  encore  être  utilisée  qu’avec  transbordement  à 
Reaucaire  dans  les  chalands  du  Rhône,  sera  d’ici  peu  de 
mois  affranchie  de  cette  servitude,  et  que,  bien  avant 
l’achèvement  du  canal  de  Marseille  au  Rhône,  le  port  de 
Cette  sera  en  relations  immédiates  avec  Lyon. 

C’est  dire  que  la  prospérité  du  port  de  Cette  trouvera, 
dans  l ouverture  de  la  Suisse  au  trafic  fluvial  français,  un 
élément  des  plus  importants  de  son  accroissement. 

La  question  de  l’aménagement  du  Haut-Rhône  est  pour 
Cette  une  de  celles  dont  dépend  en  partie  son  avenir. 


LE  PORT 


Conditions  d’accès  : passes  d’entrée  et  avant-ports. 

— Le  port  de  Cette  est  abrité  par  trois  ouvrages  extérieurs: 
le  môle  Saint-Louis,  la  jetée  de  Fronlignan,  le  brise-lames 
et  ses  prolongements  dits  : « épis  Dellon  ». 

Le  môle  et  la  jetée  de  Frontignan  sont  rattachés  à la 
terre  et  laissent  entre  leurs  musoirs  une  passe  centrale  de 
275  mètres  de  largeur  couverte  par  le  brise-lames,  et  par 
laquelle  doivent  passer  tous  les  navires. 

Entre  le  brise-lames  et  les  extrémités  respectives  du 
môle  Saint-Louis  et  la  jetée  de  Frontignan,  deux  passes 
latérales  s’ouvrent,  l’une  vers  le  sud-ouest,  l’autre  vers  le 
nord-ouest. 

Cette  dernière,  qui  est  la  principale  et  la  seule  acces- 
sible par  mauvais  temps,  est  couverte  par  l’épi  Dellon  du 
côté  est,  contre  les  grosses  mers,  sauf  celles  de  l’est;  elle 
a une  largeur  de  220  mètres. 

Les  parties  extérieures  du  port  plus  ou  moins  abritées, 
suivant  leur  position,  contre  la  houle  du  large  par  les 
ouvrages  ci-dessus  sont  : 

La  rade  extérieure,  située  en  dehors  de  la  passe  de  l’est 
et  dont  la  partie  utile  à la  navigation,  de  200  mètres 
de  largeur,  est  comprise  entre  l’épi  Dellon,  côté  est,  et 
le  prolongement  de  la  ligne  joignant  le  phare  Saint- 
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Louis  au  feu  de  la  jetée  de  Frontignan,  superficie  (partie 
utile) 17  hectares 

La  rade  intérieure,  comprise  entre  le 
brise-lames,  les  deux  passes  extérieures  et 
la  ligne  joignant  le  phare  Saint-Louis  au  feu 
de  la  jetée  de  Frontignan,  superficie  (partie 
utile,  c’est-à-dire  au  nord  de  la  corde  du 
brise-lames  circulaire) 11  — 

L'avant-port,  compris  entre  la  jetée  de 
Frontignan,  la  ligne  des  deux  feux  ci-dessus, 
la  ligne  joignant  le  phare  Saint-Louis  à la 
pointe  de  Richelieu  et  la  jetée  4-5  1 . 1 1 — 

Superficie  totale  des  rades  et  avant-port.  39  hectares 

Ces  parties  extérieures  sont  entretenues  à une  profon- 
deur minimum  de  7 m.  3o  sous  mers  basses,  elles  sont 
accessibles  par  tous  les  temps  et  à foutes  les  heures. 

Elles  ne  servent,  d’ailleurs,  en  fait,  qu’au  passage  des 
navires;  cependant  ceux-ci  peuvent  stationner  et  faire  des 
opérations  soit  dans  les  rades  par  beau  temps,  soit  dans 
l'avant-port  en  pointe  à la  jetée  4-5,  presque  par  tous  les 
temps. 

Il  n’y  a pas  de  quais  accostables  dans  l'avant-port. 

Conditions  nautiques.  Tirant  d’eau.  Longueur  et 
largeur  des  ouvrages.  — La  marée  est  insensible  dans  la 
Méditerranée,  l’amplitude  moyenne  paraît  être  de  o m.  20. 

Les  variations  maxima  de  niveau,  tenant  à la  marée  et 
aux  vents,  relevées  sur  le  marégraphe  du  môle  Saint-Louis, 
oscillent  entre  — o m.  ioet  + o m.  90  par  rapport  au  zéro, 
des  basses  mers.  Le  niveau  moyen  est  de  o m.  27. 

1 Cette  appellation  bizarre  est  constituée  par  les  points  numérotés  des 
anciens  plans. 


Vue  générale  du  Vieux  Bassin  et  du  Môle. 
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Le  vent  régnant  est  le  vent  de  terre  nord-ouest  (mistral); 
il  souffle  souvent  avec  une  extrême  violence.  Le  vent 
-sud-est  est  celui  qui  provoque  les  grandes  tempêtes  du 
large. 

Il  n’y  a point  d’écueils  aux  abords  du  port,  la  particularité 


Nouveau  Bassin.  — Poste  des  Torpilleurs. 

la  plus  remarquable  est  le  courant  littoral  de  l’est  à l’ouest. 
Aussi  dit-on  qu’il  faut  atterrir  au  vent  ou  en  amont  du  port, 
c’est-à-dire  à l’est  ; néanmoins,  la  passe  de  l’ouest  est  fré- 
quentée par  beau  temps  par  les  navires  de  faible  tirant 
d’eau,  5 à 6 mètres. 

La  passe  de  l’est  est  fréquentée  par  les  navires  d’un  tirant 
d’eau  supérieur. 

Les  navires  susceptibles  d’être  reçus  dans  le  port  ne 
peuvent  avoir  un  tirant  d’eau  supérieur  à 7 m.  3o,  les  bas- 
sins et  canaux  destinés  à recevoir  les  navires  de  haute  mer 
étant  dragués  et  entretenus  à cette  cote  sous  le  zéro  des 
mers  basses.  l 

CETTE  3 
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Les  navires  dont  le  tirant  d’eau  est  supérieur  doivent  être 
allégés  dans  la  rade  extérieure  dont  le  chenal  est  entretenu 
à la  cote  — 8 mètres. 

Il  n’y  a pas  d’écluse  dans  le  port  de  Cette,  aussi  les  navires 
sont-ils  susceptibles  d’y  être  reçus  quelle  que  soit  leur  lon- 
gueur. Ceux  qui  ont  à fréquenter  la  partie  nord  du  canal 
maritime  doivent  franchir  les  passes  des  ponts  tournants 
qui  relient  les  deux  rives  dont  la  largeur  minima  est  de 
19  mètres.  La  reconstruction  de  ces  ponts  fait  partie  du 
nouveau  programme  des  travaux  d'amélioration  du  port  en 
voie  d’exécution,  et  la  largeur  des  passes  sera  portée  à 
3 o mètres. 

Dans  l’état  actuel  des  ouvrages,  les  navires  ayant  17  mè- 
tres de  largeur  maximum  au  maître-couple  peuvent  seuls 
franchir  le  pont  Régy  et  le  pont  des  Moulins.  Le  pont 
de  Montpellier  (ou  de  la  Méditerranée)  est  déjà  élargi  à 
3o  mètres,  celui  des  Moulins  le  sera  ensuite,  et  enfin  le 
pont  Régy  sera  supprimé. 

Le  Vieux  Bassin,  dont  la  profondeur  varie  de  5 à 7 mètres, 
né  comporte  pas  de  quais  accostables  pour  les  grands 
navires.  Il  est  affecté  aux  bateaux  de  pêche  et  de  plaisance, 
ainsi  qu'au  stationnement  des  navires  au  repos;  il  donne 
passage  aux  navires  se  rendant  au  chenal  de  Cette. 

Le  chenal  de  Cette,  affecté  à la  navigation  maritime  entre 
le  pont  Legrand  et  le  vieux  bassin,  peut  recevoir  des  navifes 
ne  calant  pas  plus  de  5 mètres  sur  i3o  mètres  de  longueur 
à partir  du  pont  Legrand,  et  des  navires  de  7 mètres  de 
tirant  d’eau  sur  le  reste  de  sa  longueur. 

Le  bassin  à pétroles,  le  nouveau  bassin  et  le  canal  mari- 
time jusqu’au  pont  des  Moulins,  peuvent  recevoir  des 
navires  de  7 m.  3o  de  tirant  d’eau. 

La  partie  du  port  située  au  nord  du  pont  des  Moulins 
(canal  maritime,  canal  latéral,  bassin  de  la  Compagnie  du 


Midi)  n’est  accessible  qu’aux  navires  d’un  tirant  d’eau  maxi- 
mum de  6 m.  80. 

/ 

Le  canal  de  Celle  (profondeur,  3 mètres)  qui  relie  Fétang 
de  Thau  à la  mer,  ainsi  que  la  darse  de  la  Peyrade  (profon- 
deur, 2 m.  5o),  qui  réunit  le  canal  de  Celle  au  canal  mari- 


Le  Canal  maritime.  — Le  quai  de  la  République. 

time  et  sert  de  débouché  au  canal  de  la  Peyrade  (embran- 
chement du  canal  du  Rhône  à Cette),  ne  sont  que  des  canaux 
de  navigation  intérieure. 

Tous  les  bassins  et  canaux  sont  bordés  de  quais  fondés  à 
des  profondeurs  variables. 

Ces  quais,  à part  le  quai  inférieur  du  môle  Saint-Louis  et 
celui  de  la  Consigne,  comportent  des  terre-pleins  suffisam- 
ment larges  pour  entreposer  les  marchandises  importées  ou 
exportées. 

Une  partie  des  quais  de  la  Navigation  maritime  est  des- 
servie par  des  voies  ferrées  raccordées  soit  à la  gare  P.-L.-M. , 
soit  à celle  du  Midi. 


— 36  — 

Liaisons  du  port  avec  l’intérieur.  — Le  port  de  Cette 
n’est  en  communication  par  terre  avec  l’intérieur  du  pays 
que  par  là  route  nationale  n°  108  se  dirigeant  sur  Montpel- 
lier et  sur  laquelle  s'embranche,  à la  Peyrade,  le  chemin 
d'intérêt  commun  n°  29. 

Cette  route  est  peu  utilisée  pour  le  transport  des  mar- 
chandises exportées  ou  importées,  transport  qui  est  presque 
exclusivement  assuré  par  voie  d'eau  ou  par  chemin  de  fer. 

Elle  est  toutefois  très  fréquentée  par  les  vins  fournis  par 
les  propriétés  voisines  au  commerce  local,  par  les  marchan- 
dises nécessaires  au  ravitaillement  de  la  ville,  par  les  en- 
grais, matériaux  de  construction  employés  dans  la  région 
voisine  et  enfin  par  les  soufres  et  bois  travaillés  dans  les 
usines  et  entrepôts  qui  la  bordent. 

Il  existe  deux  services  réguliers  (automobile  et  hippo- 
mobile). pour  le  transport  des  voyageurs  entre  Cette  et 
Frontignan. 

Les  principales  transactions  par  voie  de  terre  sont  faites 
avec  la  Peyrade,  Frontignan  et  Balaruc,  peu  distants  de 
Cette;  elles  consistent  principalement  en  vins,  farines  et 
soufres. 

Le  prix  de  transport  d’un  fût  vin  pesant  environ  800  kilo- 
grammes de  Cette  à Balaruc  est  de  2 fr.  5o,  et  de  Cette  à 
Frontignan  de  2 francs;  le  transport  d'une  balle  de  farine  ou 
de  soufre  de  100  kilogrammes  est  de  o fr.  y5  pour  Fronti- 
gnan,'et  de  1 franc  pour  Balaruc1. 

Par  contre,  le  camionnage  par  voie  de  terre  est  très 
intense  dans  l’intérieur  du  port  ; la  majeure  partie  des  mar- 
chandises déposées  sur  les  terre-pleins  non  munis  de  voies 
ferrées  à destination  des  navires  sont  transportées  par  des 
charrettes. 


Prix  normaux  d’avant-guerre. 


Canal  de  Cette. 


Une  partie  du  charroi  a lieu  aussi  par  gabares  ou  allèges 
qui  sont  remorquées  dans  les  bassins  et  canaux. 


Navigation  fluviale.  — Le  port  de  Cette  est  en  liaison 
directe  avec  le  bassin  de  la  Garonne  et  avec  celui  du  Rhône, 


Le  Vieux  Bassin. 


ainsi  qu’avec  les  ports  de  l’étang  de  Thau  ; avec  la  Garonne 
par  l’étang  de  Thau  et  le  canal  du  Midi  qui  débouche  à 
Textrémité  ouest  ; avec  le  Rhône  par  le  canal  de  Cette  au 
Rhône,  soit  par  l’intermédiaire  de  l’étang  de  Thau,  soit  par 
un  embranchement  spécial  aboutissant  dans  le  port  et 
dénommé  canal  de  la  Payrade. 

Le  trafic  avec  les  ports  de  l’étang  de  Thau  est  assuré  par 
une  batellerie  à voile  et  à moteur;  ces  bateaux  ont  des 
dimensions  relativement  faibles;  ils  n’ont  pas  à franchir 
d'écluses: 


La  raffinerie  de  pétrole  de  Balaruc  reçoit  ses  pétroles  en 
vrac  dans  des  chalands-citernes  qui  sont  remplis  dans  le 


— 4o  — 

bassin  à pétrole  et  sont  remorqués  jusqu’à  l’usine  dans  les 
canaux  du  port  et  sur  l’étang  de  Thau. 

Les  usines  des  Produits  chimiques  de  la  rive  orientale  de 
l’étang  sont  desservies  par  des  embranchements  particuliers 
et  n’utilisent  presque  pas  l’étang  de  Thau  pour  leurs  trans- 
ports. 

Deux  services  réguliers  de  bateaux  à vapeur  assurent  le 
transport  des  voyageurs,  l’un  entre  Cette  et  Mèze,  l’autre 
entre  Cette,  Balaruc  et  Bouzigues.  Le  nombre  des  voya- 
geurs transportés  annuellement  est  de  90.000. 

Le  trafic  avec  les  canaux  du  Midi  et  de  Cette  au  Rhône 
est  assuré  par  une  batellerie  spéciale  dont  les  dimensions 
sont  limitées  au  passage  des  écluses.  La  traction  s’effectue 
au  moyen  de  chevaux. 

Les  dimensions  maxima  de  ces  embarcations  sont  les 


suivantes  : 

/ 

Longueur. 

3o  mètres. 

Barques  \ 

i Largeur  . 

. 6 m.  5o. 

du  canal  < 

, Tirant  d’eau  . , 

, 1 m.  60. 

du  Midi.  J 

f Tirant  d’air  . 

1 mètres  sur  les  bords  du  bateau. 

Barques  1 

' Longueur.  . 

2 m.  60  sur  l’axe  du  bateau. 

36  mètres. 

du  canal  ' 

I Largeur  . 

6 m.  45. 

du  Rhône  { 

j Tirant  d’eau  . 

1 m.  60. 

à Cette. 

[ Tirant  d’air  . 

3 mètres. 

Les  embarcations  ne  sont  pas  soumises  à des  droits  de 
canal. 

La  majeure  partie  des  barques  de  canal  appartiennent  à 
des  particuliers  qui  les  conduisent  eux-mêmes  ; le  tonnage 
maximum  de  ces  barques  est  de  190  tonnes. 

Il  existe  des  services  réguliers  de  navigation  fluviale  qui 
sont  assurés  par  une  entreprise  privée  et  deux  compagnies. 

Ces  dernières  possèdent  des  chalands  de  grandes  dimen- 
sions: longueur,  80  mètres;  largeur,  7 mètres;  tirant  d'eau, 
2 mètres,  et  d’un  tonnage  maximum  d’environ  600  tonnes, 
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qui  sont  remorqués  par  mer  à Saint-Louis-du-Rhône  et 
vont  directement  jusqu'à  Lyon.  Lorsque  les  travaux  de 
réfection  du  canal  de  Cette  au  Rhône  seront  achevés,  ces 
chalands  iront  de  Cette  à Lyon  sans  rompre  charge. 

Les  marchandises  transportées  sur  le  canal  du  Rhône  à 
Cette  et  transitant  à Reaucaire  sont  encore  transbordées 
dans  ce  port  par  des  barques  de  canal  dans  les  barques  du 
Rhône  ou  inversement. 

A Lyon,  un  nouveau  transbordement  est  opéré  entre  les 
bateaux  du  Rhône  et  les  bateaux  qui  desservent  la  région 
de  l’Est,  Paris,  le  Havre. 

Les  barques  qui  vont  de  Cette  au  canal  du  Midi  ou 
inversement,  comme  celles  qui  transitent  du  canal  du  Midi 
au  canal  du  Rhône  à Cette  sont  remorquées  dans  leur  tra- 
versée de  l’étang  de  Thau. 

Les  barques  venant  du  canal  du  Rhône  à Cette  à destina- 
tion du  port  ou  inversement  n’ont  pas  à traverser  l’étang, 
elles  arrivent  dans  le  port  en  empruntant  l'embranchement 
du  canal  du  Rhône  à Cette,  dénommé  canal  de  la  Peyrade. 

Dans  l’intérieur  du  port  de  Cette,  le  transport  par  voie  de 
terre  est  complété  par  un  camionnage  par  eau  qui  est  effec- 
tué par  gabares. 

Voici  en  tonnes  le  trafic  du  canal  du  Rhône  à Cette  et 

du  canal  du  Midi  : 

*■  \ 

CANAL  DU  RHONE  As  CETTE  CANAL  DU  MIDI 


Entrées  dans  le 

Sorties  du 

Expéditions 

Arrivages 

canal  en  prove- 

canal à desti- 

de 

à 

nance  des  ports 

nation  des  ports 

Celte 

Cette 

de  l’étang 

de  l’étang 

de  Thau 

de  Thau 

1909.  . . 

62  841 

74 . 664 

57-779 

46.949 

1910.  . . 

70^  358 

63 . 660 

85.324 

41.419 

1911.  . . 

64 . 221 

58. 608 

99.887 

37 . 376 

1912.  . . 

80.618 

73.291 

67 . 82.5 

35.871 

1913. 

94.362 

61 . 148 

56  881 

40.946 

1914.  . . 

55 . 425 

23.3o5 

68.682 

38. 214 

1915.  . . 

65. 5 70 

7 . 63 1 

55 .010 

37.090 

1916.  . . 

97*849 

11.012 

27 . 628 

3i . i32 
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Indépendamment  du  trafic  par  les  canaux  précités,  d’im- 
portants transports  sont  opérés  sur  l’étang  de  Thau,  entre 
le  port  de  Cette  et  les  autres  ports  de  l’étang  (Mèze,  Mar- 
seillan,  Balaruc,  Bouzigues). 

C’est  par  l’étang  que  le  pétrole  importé  par  la  raffinerie 
de  Balaruc  est  amené  à cette  dernière,  au  moyen  de  cha- 
lands-citernes. Le  pétrole  raffiné  destiné  à la  réexportation 
est  transporté  par  gabares  sur  l’étang  entre  la  raffinerie  et 
le  port. 

Chemins  de  fer.  — Cette  est  la  tête  de  ligne  du  réseau 
des  chemins  de  fer  P.-L.-M.  et  de  celui  des  chemins  de  fer 
du  Midi. 

La  gare  des  voyageurs  est  commune  aux  deux  Compa- 
gnies, mais  les  gares  des  marchandises  sont  complètement 
distinctes,  ainsi  que  les  quais  maritimes  desservis  par  les 
voies  ferrées. 

Il  ne  se  fait  pas  de  camionnage  par  fer  dans  le  port,  car  il 
n’y  a pas  de  ligne  d'intérêt  local  dans  la  ville;  le  réseau  de 
tramways  n’assure  que  le  transport  des  voyageurs. 

Pour  le  réseau  P.-L.-M.,  les  principales  expéditions 
consistent  ordinairement  en  vin,  minerai,  brai,  soufre, 
douelles,  pommes  de  terre  d’Espagne,  oranges  ; et  les  princi- 
paux arrivages  consistent  en  houilles,  farine,  fourrages, 
fûts  vides.  Actuellement,  le  transit  sur  la  Suisse  comporte 
en  outre  : les  céréales,  le  cuir,  les  fruits. 

Pour  le  réseau  du  Midi,  les  principales  expéditions  con- 
sistent ordinairement  en  vins,  soufre,  houille,  superphos- 
phates, sulfate  de  cuivre...,  et  les  principaux  arrivages  en 
vins,  fûts  vides,  farines. 

Les  voies  ferrées  du  réseau  du  Midi  desservent  le  quai 
Nord  et  le  quai  Sud  du  bassin  de  la  Compagnie  du  Midi, 
ainsi  que  le  quai  Paul- Biquet  (longueur  des  voies  : 


Quai  Sud  du  Bassin  du  Midi. 
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1.245  mètres).  Celles  du  réseau  P.-L.-M.  desservent  le 
quai  est  du  canal  maritime  (au  sud  du  pont  de  Montpellier), 
les  quais  de  la  partie  est  du  nouveau  bassin  et  les  quais  du 
bassin  à pétrole  (longueur  des  voies  : g5o  mètres). 

Toutes  ces  voies  sont  considérées  comme  des  voies  de 
gare,  et  leur  utilisation  ne  donne  lieu  à la  perception  d’au- 
cune taxe  spéciale. 

L’installation  des  voies  de  la  gare  de  transit  permet  le 
remplissage  et  l’expédition  de  75  à 80  wagons-réservoirs 
par  jour. 

Mouvement  des  gares 


RESEAU 

DU  MIDI 

RÉSEAU 

P.-L.-M. 

TOTAUX 

Expéditions 

Arrivages 

Expéditions 

Arrivages 

Expéditions 

Arrivages 

tonnes 

tonnes 

tonnes 

tonnes 

tonnes \ 

tonnes 

ïqos- 

349 . 358 

218. 000 

335 . 900 

102 . 188 

685.497 

320. 188 

iqïo. 

389.291 

249.334 

369.55i 

1 i3 . 123 

758.842 

362 . 457 

T911  . 

378. i36 

222.870 

445.923 

1 10 . 700 

824.059 

333.570 

1912. 

374. 663 

220.293 

523.624 

i3i . 573 

898 . 287 

35 1 . 866 

19*3  • 

38i . 093 

240. 326 

470. i65 

128.932 

85 1 . 258 

369.258 

1914. 

3oi . 387 

164 . 354 

347.578 

93.452 

648.965 

257 . 806 

2.174.128 

1 .3i5. 177 

2 . 492 . 750 

679.968 

4.666.878 

1.995.145 

Liaisons  par  voie  maritime.  — Les  relations  mari- 
times et  commerciales  du  port  de  Cette  s’étendent  à tous 
les  pays  d’Europe,  à l’Amérique  et  aux  pays  du  nord  de 
l’Afrique. 

Elles  sont  particulièrement  actives  avec  V Algérie. 

Les  navires  affectés  à certains  services  réguliers  entre  la 
France  et  les  divers  ports  de  la  colonie  font  escale  à Cette 
tant  à l’aller  qu’au  retour. 

* Des  paquebots  effectuent  le  trajet  direct  de  Cette  avec 
une  seule  escale  à Port-Vendres. 

Les  relations  avec  la  Tunisie  ont  lieu  plutôt  par  transbor- 
dement à Marseille. 


Le  cabotage  français  s’effectue  principalement  avec  les 
ports  de  la  Méditerranée  et  notamment  avec  Marseille. 

Quelques  Compagnies  seulement,  entre  autres  la  Com- 
pagnie navale  de  l’Ouest,  transportent  à Cette  des  mar- 
chandises de  Dujikerque,  du  Havre  et  de  Rouen. 

Le  cabotage  international  est  assuré  par  cinq  Compagnies 
espagnoles  fréquentant  le  port  d’une  façon  assidue,  et  excep- 
tionnellement par  des  navires  grecs,  italiens  et  russes. 

Le  long  cours  est  fait  par  des  navires  appartenant  à des 
Compagnies  anglaises  et  à une  Compagnie  française. 

Ces  navires  transportent  des  Etats-Unis  et  du  Pérou  des 
pétroles  et  nitrates. 

Actuellement  il  y a trois  entreprises  ayant  leur  point 
d’attache  à Cette  : la  suspension  du  monopole  de  pavillon 
pour  la  navigation  franco-algérienne  pendant  la  guerre  a 
permis  à ces  entreprises  de  mettre  en  ligne  des  unités 
étrangères  affrétées,  de  sorte  qu’il  y a près  d’une  douzaine 
de  vapeurs  attachés  au  port  et  une  centaine  qui  y font  escale 
ou  le  fréquentent  régulièrement.  Les  navires  affrétés  par  le 
Gouvernement  suisse  et  par  l’Amirauté  anglaise  pour  leurs 
besoins  respectifs  de  guerre  s’ajoutent  à ceux-là1. 

Voyageurs.  — Il  n’existe  dans  le  port  de  Cette  aucune 
installation  spéciale  pour  l’embarquement  ou  le  débarque- 
ment des  voyageurs,  les  navires  accostent  les  quais  parallè- 
lement et  leurs  échelles  viennent  se  rabattre  directement 
sur  les  quais,  ce  qui  constitue  un  avantage  considérable. 

Le  nombre  de  voyageurs  qui  arrivent  à Cette  ou  en 
partent  est  relativement  peu  important;  il  consiste  principa- 
lement en  ouvriers  venant  d’Espagne  pour  travailler  dans 
le  vignoble  ou  aux  mines  de  Bessèges  et  d’Alais. 

1 Ces  indications  se  rapportent  naturellement  à la  période  antérieure 
au  régime  de  réquisition  générale  de  la  flotte  marchande. 
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Gares  maritimes.  — Plusieurs  quais  sont  munis  de 
voies  ferrées  qui  sont  utilisées  pour  le  déchargement  direct 
des  marchandises  de  navires  sur  wagons  ou  vice  versa. 

La  Compagnie  du  Midi  possède  un  bassin  situé  au  nord 
du  canal  maritime  et  faisant  suite  au  canal  latéral,  les 
5g4  mètres  de  longueur  de  quais,  situés  au  nord  dudit 
bassin,  sont  directement  accostables  par  les  navires  calant 
5 mètres,  mais  i5o  mètres  de  cette  partie  peuvent  être 
utilisés  pour  le  déchargement  des  grands  navires  en  inter- 
posant une  gabare  entre  le  quai  et  le  navire  au  commence- 
ment du  débarquement. 

Le  quai  Sud,  qui  a 347  mètres  de  longueur,  est  accostable 
par  les  grands  navires.  Des  voies  sont  également  établies 
sur  le  quai  Paul-Riquet,  dont  la  longueur  est  dé  3oi  mètres. 

La  Compagnie  P.-L.-M.  a des  voies  ferrées  sur  tous  les 
quais  de  la  partie  est  du  nouveau  bassin  et  sur  le  quai 
d’Orient. 

Le  quai  d'Orient  (longueur  3oo  mètres),  le  quai  Nord- 
Est  du  nouveau  bassin  (longueur  97  mètres),  et  le  quai  Est 
du  même  bassin  (longueur  89  mètres),  peuvent  être 
accostés  directement  par  les  navires  calant  7 m.  3o; 
il  en  est  de  même  du  quai  de  la  jetée  de  Frontignan  (bassin 
à pétrole)  qui  a i5o  mètres  de  longueur. 

Les  quais  Nord-Est  du  nouveau  bassin  (longueur  177  mè- 
tres) et  Sud-Est  de  la  jetée  4-5  (longueur  164  mètres)  peu- 
vent recevoir  les  grands  navires,  en  interposant  une  gabare 
entre  le  mur  de  quai  et  le  navire. 

En  résumé  la  Compagnie  du  Midi  dispose  : de  45o  mètres 
de  quais  accessibles  aux  navires  calant  5 mètres  et  800  mè- 
tres de  quais  accessibles  aux  navires  calant  6 m.  80. 

La  Compagnie  P.-L.-M.  dispose  de  : 800  mètres  de  quais 
accessibles  aux  navires  calant  7 m.  3o,  non  compria  les 
i5o  mètres  de  quais  réservés  aux  navires  pétroliers. 
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Installations  sanitaires.  — Le  port  de  Cette  est  muni, 
comme  engins  de  désinfection,  d’une  étuve  et  d’une  pompe 
qui  fonctionnent  régulièrement  et  permettent  de  procéder 
au  parfait  assainissement  des  navires.  Ces  appareils  sont 
remisés  dans  un  bâtiment  situé  sur  l’angle  nord-ouest  de  la 
passe  du  nouveau  bassin.  Une  entreprise  privée  possède  en 
outre  un  appareil  à dératisation  et  à désinfection. 

Distribution  d'énergie  utilisée  par  l’outillage  méca- 
nique du  port.  — La  ville  de  Celte  n’est  pas  encore  dotée 
d’une  distribution  publique  d’énergie  électrique,  mais  celte 
situation  sera  améliorée,  car  la  Compagnie  du  Gaz  à Cette 
a obtenu,  à la  date  du  16  mai  1914?  une  concession  muni- 
cipale de  distribution  publique  d’énergie  électrique,  dont 
l'exécution  a été  arrêtée  par  la  guerre.  La  ligne  de  trans- 
port à haute  tension  qui  doit  alimenter  le  réseau  urbain, 
est  déjà  établie  par  les  soins  de  la  Société  biterroise  de 
Force  et  Lumière.  L’énergie  provient  d’usines  aménagées 
sur  l’Agout  (usine  de  Luzuire)  et  sur  l’Orb  (usines  de 
Truscas),  elle  est  amenée  jusqu’au  poste  de  transformation 
à la  Peyrade  (commune  de  Frontignan)  aux  abords  immé- 
diats de  Cette,  sous  forme  de  courant  alternatif  triphasé  à la 
tension  de  32. 000  volts.  Du  poste  de  transformation  de  la 
Peyrade  jusqu’à  Cette,  la  tension  n’est  que  de  5. 000  volts. 
Cette  énergie  est  utilisée  à Cette  pour  l’élévation  des  eaux 
qui  alimentent  la  ville,  et  par  certains  industriels. 

La  seule  énergie  électrique  dont  on  dispose  en  attendant 
est  celle  du  réseau  des  tramways  électriques  (courant  con- 
tinu 55o  volts).  Elle  est  utilisée  pour  la  manœuvre  du  pont 
tournant  de  la  Gare  et  des  deux  ponts  levants  établis  sur  la 
darse  de  la  Peyrade  (Pont-Neuf  et  pont  du  Mascoulet)  ; elle 
est  livrée  pour  cet  usage  au  prix  de  o fr.  25  le  kilowatt-heure. 

Cette  même  énergie  est  utilisée  pour  actionner  deux  grues 
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électriques  roulantes  employées  par  la  Compagnie  P.-L.-M. 
sur  les  voies  du  terre-plein  du  quai  d’Orient  au  sud  du  pont 
de  Montpellier;  elle  est  livrée  à la  Compagnie  au  tarif 
suivant  : 

De  o à 5oo  kilowatt-heure  : o fr.  5o  le  kilowatt; 

De  5oi  à 3 ooo  kilowatt-heure  : o fr.  3o  le  kilowatt; 

A partir  de  3. ooo  kilowatt-heure  : o fr.  25 

Avec  redevance  annuelle  minimum  de  2.750  francs. 

Les  ponts  tournants  du  canal  de  Cette  (ponts  Legrand, 
National,  Virla,  Carnot)  sont  actionnés  à l’eau  comprimée 
fournie  par  la  canalisation  de  distribution  de  la  Ville. 

Engins  de  levage.  — L’outillage  pour  la  manutention 
des  marchandises  comprend  : 

Une  grue  fixe  à bras,  de  1 5 tonnes,  établie  parla  Chambre 
de  Commerce  sur  le  quai  Est  du  canal  maritime.  Sa  hauteur 
de  flèche  au-dessus  du  quai  est  de  10  mètres- et  sa  portée 
utile  en  dehors  du  quai  de  8 m.  3o  ; 

Sept  grues  fixes  et  à bras  établies  par  la  Compagnie  du 
Midi  le  long  du  quai  Nord  de  son  bassin,  dont  une  de 
10  tonnes,  deux  de  5 tonnes,  quatre  de  3 tonnes  ; 

Une  grue  fixe  à bras  de  10  tonnes  dans  la  gare  P.-L.-M.; 

Deux  grues  mobiles,  sur  rails,  d’une  puissance  de 
i.5oo  kilogrammes,  actionnées  électriquement,  utilisées  par 
la  Compagnie  P.-L.-M.  sur  les  voies  du  terre-plein  duquai  A ; 

Deux  grues  mobiles  sur  rails  à vapeur  d’une  puissance  de 
3 tonnes,  installées  sur  le  quai  Sud  du  bassin  du  Midi; 

Quatre  grues  flottantes,  à vapeur,  d’une  puissance  de 
i.5oo  kilogrammes  et  de  7 mètres  de  portée  utile  en  dehors 
du  chaland;  ces  six  dernières  grues  font  partie  de  l’outillage 
exploité  par  la  Chambre  de  Commerce. 

Une  mâture  flottante,  d’une  puissance  de  7 tonnes,  appar- 
tenant à l’Administration  des  Ponts  et  Chaussées  et  utilisée 
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pour  les  travaux  de  ce  service  dans  le  port,  et  au  besoin 
pour  certaines  opérations  exceptionnelles  de  commerce. 

Hangars  et  entrepôts.  — Il  n’y  a pas  de  hangars  publics 
pour  les  terre-pleins  du  port  de  Cette,  mais  de  nombreux  et 
vastes  magasins  privés  existent  dans  les  immeubles  en  bor- 
dure des  quais. 

Le  bénéfice  de  l’entrepôt  réel  est  concédé  à la  Ville  qui 
utilise  un  magasin  de  i.85o  mètres  de  superficie,  couvert, 
sans  planchers.  Au  fur  et  à mesure  des  besoins  elle  loue  des 
magasins  annexes. 

Installations  spéciales.  — Charbons  et  minerais.  — Il 
n’existe  pas  d’installations  publiques  pour  le  déchargement 
des  charbons  et  minerais. 

Les  entrepreneurs  de  manutention  se  servent  d’un  matériel 
sommaire  consistant  en  bennes  en  osier  cerclées  en  fer  qui 
sont  remplies  en  cale,  élevées  par  les  moyens  du  bord  (treuils 
à vapeur)  et  posées  sur  des  wagonnets  roulant  sur  une 
passerelle  portant  sur  les  navires  et  sur  des  chevalets  placés 
sur  le  quai;  les  bennes  sont  basculées  à bras  d’hommes  dans 
le  wagon,  dans  les  chalands  ou  directement  sur  le  quai  de  la 
jetée  4-5,  où  certains  industriels  ont  des  concessions. 

Le  rendement  moyen  journalier  est  de  600  tonnes  pour 
les  charbons  déchargés  par  trois  panneaux,  de  65o  tonnes 
pour  les  minerais,  phosphates,  soufre,  etc.,  dans  les  mêmes 
conditions;  ce  rendement,  qui  peut  paraître  excessif  pour 
des  opérations  faites  à bras  d’hommes,  est  cependant  très 
réel;  il  est  du  à l’habileté  toute  spéciale  du  personnel 
ouvrier  employé  à ces  manutentions. 

Bois.  — Les  principaux  bois  manutentionnés  sont  : les 
bois  merrains  : douelles  et  plateaux;  les  bois  du  Nord  et  de 
sapin  : planches,  lames  et  madriers. 
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Terre-plein  du  quai  d'Alger.  — Au  fond  le  Bassin  aux  Pétroles. 


Ils  ne  nécessitent  pas  d’installations  spéciales  et  sont 
déchargés  par  les  moyens  du  bord  sur  quai  où  s’opère  la 
classification;  ils  sont  enlevés  à l’aide  de  charrettes  ou 
gabares  et  transportés  dans  les  magasins. 

Le  débarquement  d’un  navire  chargé  de  douelles  portant 
3.ooo  tonnes  est  effectué  en  dix  jours. 

Le  débarquement  d’un  navire  chargé  de  planches,  lames 
et  madriers  en  bois  du  Nord  et  de  sapin  portant  3.ooo  tonnes 
est  effectué  en -douze  jours. 

Les  bois  en  rondins  arrivent  par  radeaux  flottants  de 
l’intérieur  du  pays;  ils  sont  tirés  à terre  à l’aide  de  cabes- 
tan ou  par  traction  animale  et  transportés  à l’aide  de  trin- 
quebale. 

Manutention  du  Pétrole.  — La  manutention  des  ma- 
tières dangereuses,  pétroles  et  essences,  s’opère  dans  le 
Bassin  aux  Pétroles,  séparé  de  l’avant-port  par  un  barrage- 
isolateur  flottant,  composé  par  une  série  de  pannes  dou- 
blées en  zinc,  à emboîtement  mâle  et  femelle,  reliées  entre 
elles  par  des  chaînes  munies  de  tendeurs. 

Du  côté  de  terre,  le  terre-plein  du  bassin  sur  lequel  sont 
établis  des  réservoirs  d’emmagasinement  est  clôturé  par  une 
grille  en  fer. 

Le  quai  est  muni  de  voies  ferrées  en  liaison  avec  la  gare 
P.  L.-M. 

Le  bassin  est  administré  par  la  Chambre  de  Commerce 
qui  assure  la  manœuvre  du  barrage-isolateur  et  la  surveil- 
lance à terre.  La  surveillance  des  feux  à bord  des  navires 
est  faite  par  des  gardes  assermentés  et  gardiens  auxiliaires 
placés  sous  la  direction  des  officiers  et  maîtres  de  port. 

Les  deux  raffineries  importantes  de  pétrole  établies  aux 
abords  immédiats  de  Cette,  à Balaruc  (Raffinerie  du  Midi), 
et  à Frontignan  (Société  Industrielle),  ont  construit  des 
réservoirs  sur  le  terre-plein  du  bassin. 
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La  première  a trois  réservoirs,  dont  : deux  de  i .328  mètres 
cubes,  un  de  2.670. 

La  seconde,  trois  réservoirs,  dont  deux  de  2.700  mètres 
cubes/et  un  de  3. 000. 

Chaque  Compagnie  dispose  d’un  générateur  de  vapeur 
installé  à terre  pour  fournir  la  vapeur  nécessaire  aux  pompes 
du  bord,  celui  de  la  Compagnie  Industrielle  peut  desservir 
en  même  temps  le  moteur  d’une  dynamo  installée  à terre 
pour  la  production  de  Télectricité  servant  à l’éclairage  des 
quais  pendant  les  heures  de  travail  de  nuit. 

Chaque  réservoir  est  entouré  de  murs  en  maçonnerie  de 
3 mètres  de  hauteur  et  d’un  fossé  destiné  à recevoir  les 
pertes  qui  sont  évacuées  à la  mer  à l’aide  d’un  aqueduc. 
Tous  ces  réservoirs  sont  munis  d’une  conduite  en  fonte  avec 
vannes  de  distribution  pour  le  remplissage  et  la  vidange. 

Les  navires  pétroliers,  avant  d’entrer  dans  le  port,  sont 
tenus,  par  les  règlements,  d’éteindre  leurs  feux  dans  la 
rade  extérieure,  ils  sont  ensuite  remorqués  dans  le  bassin  à 

Les  pétroles  importés  arrivent  en  vrac  dans  les  navires- 
citernes  portant  6.000  à 7.000  tonnes,  ils  sont  refoulés 
directement  dans  les  réservoirs  ou  dans  les  chalands-citernes 
de  160  à 3oo  tonnes  qui  les  transportent  aux  usines.  L’opé- 
ration de  refoulement  peut  être  faite  simultanément  dans 
les  réservoirs  et  dans  les  chalands. 

Les  pétroles  emmagasinés  dans  les  réservoirs  sont  ensuite 
envoyés  par  la  gravité  dans  des  chalands-citernes,  après  le 
départ  des  navires  pétroliers. 

Un  navire  pétrolier  de  7.000  tonnes  est  vidé  dans  un  délai 
de  quatre  jours. 

Chaque  Compagnie  possède  l’outillage  et  conduites  néces- 
saires pour  effectuer  un  déchargement  rapide. 

Les  pétroles  exportés  sont  livrés  en  barils  ou  bidons  en 
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caisses;  toutes  les  opérations  d’embarquement  et  de  débar- 
gement  sont  faites  dans  le  Bassin  aux  Pétroles. 

Ces  pétroles  sont  amenés  des  usines  à l’aide  de  gabares. 

Bestiaux.  — Les  bestiaux  sont  débarqués  avec  les 
moyens  du  bord  et  diverses  installations,  dont  un  pont- 
rampe  avec  balustrade,  allant  du  bateau  à quai. 

Grains.  — Il  n’existe  aucune  installation  publique  ou 
privée  pour  le  déchargement  des  grains  ou  graines  en  vrac 
ou  en  sacs,  parce  que  le  port  de  Cette  ne  recevait  pas  de 
ces  marchandises. 

Le  Gouvernement  suisse  faisant,  depuis  juin  1 9 1 5 , passer 
des  céréales  à Cette,  on  a organisé  le  déchargement  à bras 
d’hommes;  cette  méthode  rudimentaire  est  susceptible 
d’améliorations,  et  la  Chambre  de  Commerce  est  toute 
disposée  à étudier,  de  concert  avec  les  intéressés,  les  moyens 
d’acquérir  et  de  mettre  en  œuvre  un  outillage  approprié. 

L’ensachage  se  fait,  pour  le  moment,  en  cale  par  mains 
d'hommes;  le  pesage,  s’il  y a lieu,  et  le  liage  du  sac  se  font 
sur  le  pont;  les  sacs  sont  glissés  sur  le  quai  à hauteur 
d’homme  au  moyen  de  glissoirs  et  portés  sur  wagons,  sur 
gabares  ou  sur  quai. 

Remorquage.  — Les  remorquages  ne  sont  assurés 
dans  le  port  et  l’étang  de  Thau  que  par  l’industrie  privée.  Il 
existe  quatre  entreprises  de  remorquage  possédant  en  tout 
douze  remorqueurs. 

Gabares  et  allèges.  — Plusieurs  industriels  possèdent 
un  matériel  d’allèges,  ou  gabares , destinées  à leurs  opéra- 
rations  de  manutention  ou  qu’ils  donnent  en  location;  on  en 
compte  soixante-huit. 
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MOUVEMENT  DU  PORT 


Zones  desservies.  — Les  principales  zones  desservies 
par  notre  port  sont  : 

i°  A l’importation  : 

Pour  les  vins  : l’Espagne,  la  Grèce  et  l’Algérie,  l’Italie; 

— les  bois  : l’Autriche,  la  Russie,  la  Scandinavie  et 

l’Amérique  ; 

— les  pétroles  : les  Etats-Unis  et  la  Russie; 

— les  soufres  : la  Sicile  et  la  Louisiane  ; 

— les  pyrites  : l’Espagne; 

— les  phosphates  et  nitrates  : l’Algérie,  les  Etats-Unis? 

la  Tunisie  et  le  Chili; 

— les  charbons  et  les  bitumes  : l’Angleterre  ; 

— les  sulfates  d’ammoniaque  : l’Angleterre  et  l’Alle- 

magne ; 

— les  céréales  : la  Russie,  la  Roumanie,  l’Amérique. 

2°  A l’exportation  : 

Pour  les  vins  fins  : l’Algérie,  l’Angleterre,  la  Russie,  les 
Amériques,  les  Colonies  africaines,  Madagascar  ; 

— les  pétroles  et  superphosphates  : l’Algérie,  l’Espagne 

et  l’Italie  ; 

— les  chaux  et  ciments  : l’Espagne  et  l’Algérie; 

— la  bauxite  : Rotterdam  et  Hull  (Angleterre). 
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Statistique.  — Les  principales  marchandises  débarquées 
et  embarquées  sont  indiquées  dans  le  tableau  suivant  avec 
le  tonnage  correspondant  : 


Marchandises  débarquées. 


1913 

1914 

1915 

1916 

tonnes 

tonnes 

tonnes 

tonnes 

Vins 

2ii . 5 1 8 

»5o.ooo 

295 . 35o 

45o.ooo 

Pétrole  brut  et  raffiné,  essence. 

69.901 

48 . 780 

82 . 45o 

io3.3oo 

Houilles  ...  

66 . i5o 

77  4°° 

86.ii3 

98 . 800 

Goudron,  minerais,  bitumes  . 

65 . i5o 

56.820 

29 . 5oo 

3o.8oo 

Bois  communs 

48.045 

29 . 200 

i5.7ii 

4 700 

Phosphates.  . 

57-397 

47 . 800 

22 . 100 

28 . 200 

Soufre 

44- 992 

33.34o 

41 .400 

74.200 

Céréales 

27 . 246 

23.5oo 

68.5oo 

645 . 5001 

Pyrites 

26.247 

24 . 260 

41 . 5oo 

36 . 200 

Minerai  de  fer 

14.319 

14.270 

40.329 

1 1 . 800 

Nitrate  de  soude 

4.5i3 

10 . 700 

3.o58 

36.200 

Sulfate  de  cuivre 

2 .o53 

1.392 

1 

» 

Marchandises  embarquées. 

à 

1913 

1914 

1915 

1916 

tonnes 

tonnes 

tonnes 

tonnes 

Superphosphates 

33.28i 

16.975 

19.378 

2.100 

Houille 

34 . 703 

25 . 766 

27.279 

44  - 7°° 

Vins 

10 . 23o 

4 . 263 

6.277 

3 . 000 

Bauxite 

8.707 

26.257 

6 . 908 

2 . 600 

Fourrage 

€.925 

10.000 

» 

2 . 800 

Bitume 

7 • 2 9° 

» 

» 

770 

Chaux  et  ciments 

6 . 53o 

» 

» 

1 .000 

Les  tableaux  suivants  permettent  de  suivre  les  variations 

du  trafic  général  au  cours 

des  dix  dernières  années. 

Il  est  à remarquer  que  les  importations  sont  beaucoup 
plus  importantes  que  les  exportations  qui  ne  représentent 
guère  que  le  20  °/0  du  tonnage  effectif  total  des  entrées  et 
des  sorties. 

Le  trafic  total  augmente  de  1905  à ign,  en  passant 
de  794.559  tonnes  à 1.165.917  tonnes;  il  a légèrement 

1 Ce  chiffre  élevé  est  dû  au  transit  pour  la  Suisse. 
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fléchi  en  1912  et  1 9 1 3^  mais  en  se  maintenant  encore  à 
i.o6i.oo5  tonnes  au  cours  de  cette  dernière  année. 

Les  causes  de  ces  fluctuations  résident  dans  les  fluctua- 
tions de  la  récolte  de  vin  du  Midi  et  d’Algérie. 

En  1914?  Ie  trafic  total  n’a  atteint  que  780.000  tonnes,  à 
cause  de  la  guerre,  mais  en  1915  et  1916  il  s’est  fortement 
relevé  grâce  au  transit  suisse  et  aux  importations  de  char- 
bons. Il  a atteint  le  chiffre  de  1 .866.000  tonnes  auquel  il 
n’était  jamais  arrivé. 

Navigation. 


Nombre  de  navires 

Tonnage 

Années 

entrés  et  sortis 

de  jauge 

1905  . 

/ . • 

3 . 45o 

2. 168. 157 

1906  . 

. . 

3 . i59 

2 . o85 . 044 

1907  . 

3.149 

2.954  798 

1908  . 

3 . 1 1 4 

2 . 266 . o56 

I9°9  • 

3.ï97 

2.385.548 

191°  . 

3.598 

2.749.733 

19T 1 . 

3.097 

2 . 45o . 5o3 

1912  . 

3.438 

2.909 -9 10 

1913  . 

. 

3.252 

2 . 53 1 . 224 

1914  . 

2.352 

1 . 852 . 021 

i9ï5. 

2 . 545 

2 . 092 . 682 

1916  . 

3 . 569 

2.370.277 

Commerce. 

(Quantités  exprimées  en  tonnes). 

Années 

Importations! 

Exportations2 

; Transit3 

Cabotage4  Totaux 

ï9°5 

492. 699 

172.370 

65.885 

63.6o5  794.559 

1906 

5i 1 . 950 

160  946 

29 • 99& 

63 . 102  765 . 993 

1907 

04 1 . 240 

172.647 

34 . 389 

56.775  8o5.o5i 

1908 

575 . 109 

i47- *48 

59. 833 

59.248  841.338 

I9°9 

5i2.354 

148.408 

42 ,6o5 

56.470  759.837 

1910 

633.934 

169. 336 

73.160 

71.328  947 - 758 

1911 

820 . 267 

175  o56 

1 13 . 137 

57.457  1,165.917 

1912 

75i.i8i 

i63 . 373 

125.182 

65.653  i.io5.64o 

1913 

69 1 . 062 

147.391 

1 46 . 255 

76 . 297  1 . 061 . oo5 

^4 

556.899 

117.407 

45.7i5 

60.0005  780.012 

i9*5 

1 

. 758 . 245 

1 18.44° 

2 61 . 55j 

65 . ooo5  1 . 2o3 . 242 

1916 

1 

.067. 190 

128.430 

606. 1 14 

65 . 000 s 1 . 866.734 

1 Commerce  spécial,  transit  non  compris. 

2 Transit  compris  à la  sortie. 

8 Entrées. 

4 Entrées  et  sorties  réunies. 
s Chiffres  provisoires  approximatifs. 
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LES  COMMERCES  DE  CETTE 

Vins.  — Ainsi  que  nous  l’avons  exposé  plus  haut,  Getle 
n’est  plus  le  marché  exclusif  des  vins  du  Midi  ou  des  vins 
d’importation;  il  est  cependant  l’un  des  plus  actifs  de  la 
région. 

Son  mouvement  d’affaires  mérite  d’être  retenu.  Voici  les 
quantités  expédiées  par  les  maisons  de  Cette  au  cours  des 
six  dernières  années,  en  hectolitres  : 


Années 

Vins 

Vins  de  liqueurs 

Alcools 

191a  .... 

1.131.176 

359. 58o 

38.700 

1913  .... 

1 .033.257 

382.738 

39.000 

1914  .... 

79 ï . 660 

269.950 

29.076 

I9i5  .... 

1 .363 . 730 

314.870 

29  225 

1916  .... 

1 . 4 1 3 . 55o 

238. i3o 

19.250 

1917  .... 

2 . 378 . 333 

60 . 6 1 3 

Néant 

Il  convient  de  faire  ici  une  très  importante  remarque. 

Il  paraît  tout  naturel  de  faire  rentrer  dans  le  commerce 
vinicole  les  vins  de  liqueur  d’imitation  et  les  apéritifs 
(vermouths,  quinquinas,  amers)  à base  de  vin;  cependant, si 
l’on  s’en  tient  à la  classification  très  rationnelle  de  la  théorie 
moderne  des  ports,  c’est  sous  la  rubrique  « industrie  » que 
nous  devrions  faire  rentrer  cette  branche  très  importante  de 
l’activité  économique  du  port  de  Cette.  Il  s’agit  bien  ici 
d’une  industrie,  puisqu’il  s’agit  de  vins  fabriqués. 

La  malignité  et  l’ignorance  ont  pu  et  peuvent  encore 
équivoquer  sur  ce  dernier  terme,  mais  il  nous  paraît  aussi 
absurde  de  combattre  cette  équivoque  en  niant  le  fait  de 
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la  fabrication,  que  d’assimiler  sérieusement  cette  fabrication 
à une  falsification. 

L’industrie  des  vins  d’imitation  et  des  apéritifs  met  en 
œuvre  des  matières  premières  naturelles  et  procède  à des 
coupages,  à des  vieillissements,  à des  macérations  qui 
constituent  une  transformation  de  ces  matières  premières 
en  produits  fabriqués.  Le  commerce  du  vin  ordinaire,  au 
contraire,  comme  tout  commerce  proprement  dit,  ne  se 
préoccupe  que  des  opérations  ayant  pour  but  une  bonne 
conservation  du  produit,  lequel  est  vendu  au  consommateur 
tel  qu’il  a été  acheté  au  producteur. 

Les  fabricants  de  vins  d’imitation,  d’apéritifs  et  de 
vermouths  sont  nombreux  à Cette  et  dans  ses  environs 
immédiats  (Frontignan,  Mèze)  : on  peut  en  évaluer  le 
nombre  à 80  maisons  d’importance  inégale  parmi  lesquelles 
de  très  grosses  entreprises  occupant  chacune  environ  dô 
y5  à ioo  ouvriers,  employés  ou  voyageurs,  possédant 
5oo.ooo  hectolitres  de  foudres  ou  futailles  .et  produisant 
annuellement  5oo. ooo  caisses  en  bouteilles  et  25o.ooo  hecto- 
litres en  fûts. 

C’est  à Cette  qu’est  née  l’industrie  des  vins  d’imitation  et 
que  les  procèdes  de  fabrication  ont  été  créés  et  améliorés. 
Ils  sont  arrivés  d’ailleurs  à un  tel  degré  de  perfection  que, 
depuis  bien  des  années,  les  vins  ainsi  produits  sont  consi- 
dérés dans  bien  des  cas  comme  supérieurs  en  finesse  et  en 
bouquet  aux  vins  d’origine.  Ceci  n’est  pas  une  exagération. 
Les  vins  d’origine  ne  sont  pas  — contrairement  à l’opinion 
courante  — le  pur  produit  de  la  vigne  : ils  subissent  une 
préparation  appropriée.  En  mettant  en  œuvre  un  vin  doux 
neutre  et  en  le  transformant,  ainsi  que  nous  l’avons  dit  plus 
haut,  au  moyen  de  coupages,  de  vieillissement  et  de 
macérations  spéciales,  il  n’est  pas  étonnant  qu’on  repro- 
duise en  France  ce  qu’on  produit  à Madère,  à Malaga, 


Le  Vieux-Bassin,  vu  du  Môle  en  Septembre  1917. 


à Porto,  à Xérès  et  dans  les  divers  autres  crus  renommés  de 
vins  de  liqueur.  Et  que  les  vins  ainsi  produits  à Cette  soient 
préférables  et  préférés  à ceux  qui  proviennent  de  ces  crus  et 
qui  ne  sont  pas  fabriqués  autrement,  cela  tient  uniquement 
au  fini  de  la  préparation  et  à l’habileté  presque  séculaire 
des  négociants  cettois. 

Quant  aux  vermouths  et  apéritifs  viniques,  ils  sont  pro- 
duits en  très  grande  quantité  dans  les  maisons  qui  font  les 
vins  d’imitation.  Ils  sont  en  grande  partie  exportés  dans  les 
deux  Amériques. 

Bois.  — L’importance  du  commerce  des  vins,  qui  a 
toujours  primé  celle  des  autres  commerces,  ne  doit  pas 
faire  perdre  de  vue  celle  du  commerce  des  bois  et  surtout 
des  bois  de  tonnellerie. 

Le  port  de  Cette  est  resté  à peu  près  la  seule  place 
commerciale  pour  les  bois  merrains  (douelles  et  douves 
refendues  ou  sciées),  soit  de  chêne,  soit  de  châtaignier. 

Cette  marchandise  faisant  à peu  près  défaut  en  France 
depuis  un  siècle,  c’est  d’Autriche  d’abord  (Trieste),  puis  de 
Russie,  de  Roumanie,  de  Transcaucasie,  de  l’Amérique 
du  Nord,  qu’on  a importé  à Cette  à peu  près  tout  ce  que 
mettait  en  œuvre  la  tonnellerie  du  Midi  en  fait  de 
chêne. 

Les  châtaigniers  de  Sicile,  de  Sardaigne  et  de  Corse 
viennent,  depuis  quelques  années,  suppléer  à l’insuffisance 
croissante  des  forêts  de  chênes. 

Le  mouvement  des  bois  de  tonnellerie  est^en  proportion 
de  la  récolte  du  vin.  Il  était  cependant  en  décroissance  dans 
les  années  qui  ont  précédé  la  guerre. 

Il  a atteint  65.ooo  tonnes  en  1900,  puis  est  retombé  au 
chiffre  de  25. 000  environ. 

Le  mouvement  des  bois  de  menuiserie  et  de  construction 
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ne  présente  pas  une  pareille  importance;  il  n’est  guère  que 
de  io  à 12.000  tonnes  environ. 

Charbons,  minerais,  bauxites.  — Le  commerce  des 
charbons  et  matières  minérales  n’est  pas  à Cette  ce  qu’il 
devrait  être,  étant  donné  sa  situation.  La  place  fait  défaut; 
l’ouverture  de  l’étang  de  Thau  à la  navigation  maritime 
amènera  l’utilisation  de  vastes  emplacements  qui  permet- 
tront de  donner  à ce  trafic  une  très  grande  impulsion. 

Pour  le  moment,  nous  ne  pouvons  que  constater  le 
mouvement  actuel,  stationnaire  depuis  des  années,  qui  se 
chiffre  par  une  centaine  de  mille  tonnes  à l’entrée  et  une 
vingtaine  de  mille  à la  sortie  pour  les  charbons  seulement. 

Céréales.  — Le  commerce  des  céréales  est  resté  station- 
naire depuis  des  années.  L’importation  d’Algérie  comme 
pour  les  vins,  est  naturellement  en  fonction  de  la  récolte 
intérieure.  Il  s’agit  surtout  d’avoines  et  d’orges.  Nous  ne 
recevons  plus,  en  effet,  de  blé.  Mais,  depuis  la  guerre, 
nous  assurons  le  transit  du  blé  pour  la  Suisse.  En  1916, 
400.000  tonnes  sont  passées  par  Cette. 


L’INDUSTRIE 

Tonnellerie.  — Une  industrie  très  ancienne  à Cette  c’est 
la  tonnellerie.  Il  va  de  soi  que  la  fabrication  des  futailles 
devait  se  faire  là  où  la  matière  première  arrive  de  l’étranger. 
Malgré  le  déplacement  d’une  partie  de  cette  industrie,  il  n’en 
existe  pas  moins  dans  les  trois  cantons  de  Celte,  Mèze, 
Frontignan,  environ  1 15  à 120  ateliers  de  tonnellerie  méca- 
nique ou  à la  main,  occupant  près  de  2.5oo  ouvriers  et 
fabricant  annuellement  45. 000  futailles  et  70.000  barriques. 
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Des  ateliers  de  construction  de  foudres  existent  aussi  dans 
notre  ville  et  dans  notre  région.  Les  foudreries  sont  dissé- 
minées sur  tout  le  territoire  vinicole.  Ici  cependant, 
d’importants  ateliers  fonctionnent  en  vue  de  l’exportation 
dans  l’Amérique  du  Sud. 

On  compte  dans  la  circonscription  environ  une  dizaine 
d’ateliers  occupant  quelques  centaines  d’hommes  et  produi- 
sant un  millier  de  pièces  de  diverses  capacités. 

Location  de  futailles.  — Un  commerce  très  actif,  qui 
naquit  d’ailleurs  à Cette  il  y a une  trentaine  d’années, 
consiste  dans  la  location  des  futailles.  La  plupart  des  fabri- 
cants de  fûts  sont  en  même  temps  loueurs. 

Les  plus  importantes  entreprises  de  France  et  d’Algérie 
ont  leur  maison  mère  à Cette.  C’est  par  centaine  de  mille 
fûts  que  se  chiffre  leur  matériel. 

Ces  fûts  sont  donnés  en  location  au  mois  ou  à l’année  au 
prix  de  quelques  centimes  par  jour. 

Ce  commerce  est  concurrencé  fortement  par  celui  des 
wagons-réservoirs. 

Wagons-réservoirs.  — Ce  genre  de  commerce  consiste 
à faire  circuler  sur  les  rails  des  Compagnies  de  chemins  de 
fer,  à des  conditions  déterminées  dans  le  tarif  P.  V.  29  de 
chaque  Compagnie  et  dans  le  tarif  commun  P.  V.  129,  des 
wagons-réservoirs  qui  sont  propriété  privée  des  entrepre- 
neurs de  ce  genre  de  commerce.  Ces  entrepreneurs  don- 
f nent  les  wagons  en  question  en  location  aux  commerçants 
ou  aux  transitaires  en  vin  moyennant  un  tarif  kilométrique 
ou  un  forfait. 

Ce  trafic,  longtemps  spécialisé  aux  transports  des  mélasses 
et  des  huiles  minérales,  prit  une  extension  des  plus  considé- 
rables lorsqu’une  maison  de  Cette  eut  l'idée  de  construire 
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des  wagons-réservoirs  en  bois  ou,  si  Ton  veut,  de  fixer  sur 
une  plate  -forme  un  ou  deux  foudres  en  bois. 

Actuellement,  il  y a des  entreprises  de  l’espèce  sur  de 
nombreux  points  du  territoire,  mais  c’est  encore  à Cette  que 
l’on  compte  la  plus  grande  quantité  de  maisons  et  le  plus 
grand  nombre  de  wagons  rattachés. 

Sur  plus  de  huit  mille  wagons  circulant  en  France,  il  y en 
a environ  plus  d’un  tiers  qui  appartiennent  à des  maisons 
cettoises. 

Raffineries  de  soufre.  — Cinquante  mille  tonnes  de 
soufre  brut  arrivent  annuellement  à Cette,  et  les  deux  tiers 
environ  y sont  raffinés  dans  les  usines  de  Cette  et  de 
Frontignan. 

Le  sort  de  cette  industrie  est  lié  fortement  à la  prospérité 
vinicole.  „ , 

Raffineries  de  pétrole.  — Le  pétrole  est  une  des  princi- 
pales importations  de  notre  port.  Il  en  est  entré  70.000  tonnes 
en  1909  et  75.000  tonnes  en  1910. 

Deux  usines  très  importantes  fonctionnent  sur  les  bords 
de  l’étang  de  Thau,  et  occupent  35o  à 4 00  ouvriers.  Elles 
exportent  une  partie  de  leur  production  en  Algérie,  8 à 

10.000  hectolitres  environ. 

Produits  chimiques  (Superphosphates,  acides  et  sul- 
fates de  cuivre).  — Cette  industrie,  représentée  par  deux 
grandes  usines  qui  occupent  près  de  800  ouvriers  et  fabri- 
quent i5o.ooo  à 200.000  tonnes  de  produits,  est  celle  qui 
donne  à notre  mouvement  maritime  son  plus  fort  aliment. 

En  1913,  elle  a importé  : 

55.000  tonnes  de  phosphates  naturels 

5.ooo  — de  nitrate 

50.000  — de  pyrites. 


Chenal  et  entrée  dn  Canal  de  Celte. 
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Elle  a exporté  : 

5o.ooo  tonnes  de  superphosphates. 

Mentionnons,  pour  terminer,  l’installation  récente  de 
plusieurs  fabriques  de  noir  animal  et  de  sulfate  de  cuivre 
qui  sont  destinées  à prendre  de  l’extension. 

Constructions  navales.  — Une  Société  nouvellement 
constituée,  les  Chantiers  généraux , vient  d’obtenir  la  con- 
cession de  5o  hectares  sur  les  bordsde  l’élan^  en  vue  d’éta- 

D 

blir  des  chantiers  de  construction  de  navires  et  wagons. 

L’installation  comporte  une  série  de  six  cales  écluses 
permettant  la  construction  de  navires  de  4 à 5.ooo  tonnes 
et  une  cale  sèche  de  radoub. 

L’usine  de  matériel  roulant  est  conçue  pour  une  produc- 
tion annuelle  de  8.000  à 10.000  wagons.  La  mise  hors 
d’eau  de  la  concession  est  commencée' et  va  être  poussée 
très  activement. 

Le  devis  des  travaux,  constructions  et  installations  pré- 
vues, est  d’environ  3o  millions. 

Pêche.  — Cette  est  un  port  de  pêche  très  important.  La 
pêche  est  pratiquée  dans  les  canaux  (muge,  loup,  dorade, 
moules  et  clovisses),  dans  l’étang  de  Thau  et  en  mer,  où  l’on 
trouve  à peu  près  les  mêmes  qualités  de  poissons"  (bar, 
merlan,  rouget,  turbot,  cabiot,  sars,  capelan,  etc.),  mais 
avec  des  différences  gastronomiques  en  faveur  des  poissons 
de  l’étang. 

Dans  l’étang,  depuis  une  vingtaine  d’années,  on  récolte 
des  huîtres  excellentes  qui  sont  consommées  telles  quelles 
ou  sont  envoyées  jeunes  dans  les  parcs  de  verdissement 
d’Arcachon  et  de  Marennes. 
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En  1916,  on  a recueilli  : 

95.000  quintaux  de  maquereaux. 

95.000  — de  sardines. 

100.000  — de  thon. 

100.000  — de  poissons  divers. 

1.200.000  unités  d’huîtres. 

4-5oo  — de  homards  et  langoustes. 


La  pêche  est  organisée  encore  à présent  d’une  manière 
archaïque.1  Les  bateaux  qui  font  la  pêche  en  mer  sont  des 
barques  pontées,  à voiles  latines,  dits  bateaux-bœufs,  tirant 
le  filet  traînant  de  conserve.  Il  y en  a soixante-dix  environ 
attachés  au  port. 

La  pêche  au  thon,  au  maquereau  et  à la  sardine  est  faite 
avec  des  bateaux  plus  petits;  il  y en  a une  cinquante 
d’armés. 

Dans  les  canaux  et  l’étang,  la  pêche  se  fait  au  moyen  de 
filets  fixes  ; on  y pratique  aussi  la  récolte  des  jfiovisses  et  des 
moules  qui  donne  une  moyenne  annuelle  de  3. 000  hecto- 
litres de  produits. 

Le  port  de  Cette  se  trouve  situé  dans  une  région  mari- 
time particulièrement  fertile.  Sa  situation  géographique,  sur 
laquelle  nous  avons  insisté  plus  haut,  le  désigne  en  même 
temps  comme  point  très  favorable  pour  y établir  une  base 
de  pêche  en  haute  mer. 

L’Etat,  qui  se  préoccupe  de  la  mise  en  valeur  des  fonds 
maritimes,  a décidé  la  création  de  quatre  grandes  stations  de 
pêche,  dont  une  en  Méditerranée,  à Cette.  Les  conférences 
entre  les  diverses  administrations  locales  intéressées  ont 
commencé,  et  les  études  sont  déjà  avancées.  Un  bassin 
spécial  sera  établi  derrière  la  jetée  de  Frontignan  ; il  pourra 
contenir  cinquante  chalutiers  de  5o  mètres  de  long.  Placé 


contre  les  rails  de  la  Compagnie  P.-L.-M.,  il  sera  relié 
avec  la  gare  de  Cette  et  comportera  toutes  les  installations 
nécessaires,  notamment  cales  ou  engins  de  radoub. 

Bauxites.  — Aux  portes  de  Cette  se  trouvent  les  plus 
riches  gisements  de  bauxite  (minerai  d’aluminium),  sur 
les  communes  de  Mèze,  Villeveyrac,  Yilleneuve-lès-Mague- 
lonne.  Ces  minerais  son  extraits  de  carrières  et  de  minières; 
ils  sont  expédiés  sur  l’Angleterre  et  sur  les  usines  hydro- 
électriques des  Alpes. 

* • 

Salines.  — Dans  les  environs  immédiats  de  Cette  se 

trouvent  des  salines  importantes,  celles  de  Villeroy  et  du 
Quinzième,  appartenant  à la  Compagnie  des  Salins  du  Midi, 
recouvrant  260  hectares  et  récoltant  i5.ooo  tonnes  de  sel 
annuellement. 

Ce  sel  est  en  partie  exporté,  en  partie  expédié  dans  la 
région. 

Chaque  année,  la  récolte  en  sel,  qui  dure  de  cinq  à 
six  semaines  en  août-septembre,  occupe  une  centaine 
d’ouvriers. 
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Ce  rapide  tableau,  forcément  incomplet,  de  notre  activité 
maritime,  commerciale  et  industrielle,  suffit  à montrer  que 
le  port  et  la  place  de  Cette  sont  incontestablement  appelés 
à un  brillant  avenir. 

Cette  n’est  plus,  comme  dans  le  passé,  un  port  purement 
commercial. 

Il  présente  des  avantages  démontrés  d’accès  facile  et 
d’accostage  bord  à quai  qui,  par  tous  les  temps,*  permettent 
d’entrer  et  d’opérer  avec  le  minimum  de  durée  et  de  frais 
la  manutention  des  fûts  et  des  colis  (balles,  caisses,  far- 
deaux, sacs). 

Pour  la  manutention  des  matières  pondéreuses,  le  port 
* dispose  de  grues  fixes  et  flottantes  et  d’engins  dont  le  rende- 
ment appréciable  est  secondé  admirablement  par  une  main- 
d’œuvre  exercée  et  abondante  que  nous  pouvons  complé- 
ter, le  cas  échéant,  très  facilement  en  prenant  en  Espagne 
et  en  Italie. 

Des  entrepôts,  que  la  largeur  des  quais  sépare  du  bateau, 
se  trouvent  à la  portée  de  toutes  les  marchandises. 

Les  voies  de  quai,  qu’on  n’a  pas  pu  développer  à cause  des 
ponts  sur  les  quais  Ouest,  couvrent  les  quais  de  l’Est.  Les 
extensions  dans  l’étang  de  Thau  comporteront  d’ailleurs  de 
nouveaux  développements  de  quais,  tous  munis  de  voies 
avec  hangars  et  engins  de  débarquement. 

Les  vastes  terrains  situés  le  long  du  chenal  se  prêtent 
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du  mieux  possible  à l’installation  d’usines  ou  d’entreprises 

de  transbordement  sur  voie  ferrée  ou  sur  voie  fluviale. 

Le  futur  port  de  pêche  comportera  environ  4°°  mètres 

de  quai  accostables  par  des  navires  de  io  mètres  de  tirant 

d’eau. 

La  fonction  commerciale  du  port  de  Cette  continuera 
donc  à se  développer,  car  ce  port  restera  le  centre  du  com- 


Grues  roulantes  du  Bassin  du  Midi. 

f \ 
merce  de  l’importation  des  vins  exotiques  et  de  la  fabrication 
des  vins  de  liqueur  et  des  futailles. 

Quant  à sa  fonction  de  transit,  la  situation  géographique 
qu’il  occupe  et  l’aménagement  du  Haut-Rhône  en  imposent 
le  développement;  et  cette  fonction  ne  peut  qu’être  servie 
par  des  travaux  d’extension  dans  l’étang  et  dans  la  mer  qui 
sont  en  cours  d’exécution  ou  à l’étude. 

Enfin,  sa  fonction  industrielle,  déjà  très  importante, 
recevra  une  impulsion  décisive  de  l’ouverture  de  l’étang  à 
la  grande  navigation. 


— 74  — 

Ces  travaux,  qui  permettront  l’accès  des  usines  aux 
navires  de  haute  mer,  et  qui  rendront  utilisables  de  vastes 
terrains  entourés  de  canaux  et  de  voies  ferrées,  appelleront 
fatalement  l’installation  de  nouvelles  industries;  et  les 
nécessités  économiques  de  l’après-guerre  ne  pourront  que 
seconder  et  intensifier  cet  accroissement  d’importance  de 
notre  fonction  industrielle  qui,  selon  nos  prévisions,  tendra 
à prendre  le  pas  sur  les  deux  autres. 


Station  Zoologique. 


TAXES  ET  TARIFS  DIVERS 

ENGINS  DE  LA  CHAMBRE  DE  COMMERCE 


Jours  et  heures 

Kn  dehors  des  jours  et 

réglementaires  de 

heures  réglementaires 

la  Douane 

de  la  Douane 

Grue  fixe 

1/2  journée 

heure 

1/2  journée 

heure 

Grande  vitesse  (jusqu’à 

3 tonnes) 

Petite  vitesse  (de  3 à 

20  fr. 

5 fr. 

30  fr. 

7 fr.  50 

i5  tonnes) 

GO 

15 

90 

22  50 

Grues  flottantes 

De  1 .5oo  kil.  avec  4 bennes 

42  50 

12 

63  75 

48 

Grues  sur  rails 

De  3 tonnes  avec  bennes 

preneuses. 

(Tarif  provisoire.) 

100 

20 

125 

25 

TARIFS  DU  PILOTAGE 
(par  tonneau  de  jauge). 

Décrets  du  19  février  1883  et  du  12  décembre  1887. 


(a)  droits  fixes 


| (b)  tarif  facultatif  (à  l'entrée) 


Provenance  de 


l'océan 

la  Méditerranée 

voil. 

vap. 

voil. 

vap. 

f.  cv 

f.  c. 

f.  c. 

f.  c. 

Entrée 

0.10 

0.05 

0.05 

0.025 

Sortie  . . 

0.06 

0.03 

0.06 

0.030 

Taxe  d’entretien 

du  Vigilant.  . 

0.02 

0.02 

0.02 

0.020 

0 18 

0.10 

0.13 

0.075 

Voilier 

Vapeur 

f.  c. 

f.  c. 

ire  Ligne  Jour 
(6  milles) 

0.25 

0.12 

2me  Ligne  Jour 
(de  3 à 6 milles) 

0.15 

0.075 

3me  Ligne  Jour 
(moins  de  3 milles) 

0.08 

0.040 

ire  Ligne  Nuit 

(3  milles) 

0.25 

0.125 

2me  Ligne  Nuit 

(moins  de  3 milles) 

0.10 

0.050 

TOTAL  des  droits  à payer  pour  le  Pilotage  à l'Entrée  et  à la  Sortie 

(TARIF  1 — TARIF  R) 


PROVENANCES 

OCÉAN 

MÉDITERRANÉE 

Voilier 

Vapeur 

Voilier 

Vapeur 

f.  c. 

f.  c. 

f.  c. 

f.  c. 

ire  Ligne  (Jour) 

0.43 

0.225 

0.38 

0.20 

2e  Ligne  (Jour) 

0.33 

0.175 

0.28 

0 15 

3®  Ligne  (Jour) 

0.26 

0.140 

0.21 

0.115 

ire  Ligne  (Nuit) 

0.43 

0.225 

0.38 

0.20 

2®  Ligne  (Nuit) 

0.28 

0.150 

0.23 

0.125 

DROIT  DE  CANAL 


Les  navires  non  assimilés, 
au-dessus  de  6o  tonneaux, 
paient  pour  entrer  dans  les 
canaux  : 

ii  cent,  jusqu’au  maxi- 
mum de  17  francs. 


En  dedans  des  passes  : droits  d' amarrage  : 4 francs. 

Les  navires  étrangers  non  assimilés  paient  moitié  en  sus,  sauf 
pour  la  taxe  du  Vigilant,  qui  est  uniformément  fixée  à 0,02  par 
par  tonneau. 

Les  bâtiments  qui,  étant  sortis  du  port,  sont  forcés  d’v  rentrer 


Le  Vieux  Bassin.  — Le  Port  des  bateaux  de  plaisance  et  de  pêche. 


paient  les  droits  d’entrée,  sans  être  tenus  au  paiement  de  leur 
seconde  sortie. 

Changement  de  place  : 4 francs . Navires  non  assimilés  : 
6 francs. 

TARIF  DU  LESTAGE  ET  DU  DÉLESTAGE 


Le  lestage  et  le  délestage  sont  monopolisés. 

Le  tonneau  de  lest  fixé  par  l’Administration  et  la  Chambre  de 


Commerce  est  tarifé  : 

Pris  au  dépôt  par  embarcation  . 

. fr.  2 g4 

Transporté  au 

dépôt,  par  embarcation  .... 

0 833 

Embarqué  ( 

chargement  par  l’équipage  . 

1 96 

bord  à quai  ( 

chargement  par  l’entrepreneur 

2 94 

Débarqué  ( 

déchargement  par  l’équipage  . 

0 294 

bord  à quai  ( 

déchargement  par  l'entrepreneur  . 

I I 76 

— 77  — 

Le  tonneau  de  lest  transbordé  au  moyen  d’embar- 


cations (par  chaque  navire),. o 538 

Le  tonneau  de  lest  transbordé  bord  à bord  (par  chaque 

navire) o 294 

(Décision  du  18  mai  1918). 


DROITS  DE  COURTAGE  MARITIME 

Les  droits  de  courtage  sont  fixés  à o fr.  10  par  tonneau  pour 
toutes  provenances  de  la  Méditerranée,  et  à o fr.  20  par  tonneau 
pour  toutes  les  autres  provenances. 

DROITS  d'octroi  DROITS  DE  FEUX 

Le  droit  d’octroi  est  perçu  par  la  Ville  sous  forme  d’abonne- 
ment, à raison  de  o fr.  10  par  homme  d'équipage  et  par  jour  de 
stationnement  du  navire  dans  le  port. 

Les  droits  de  feux  sont  perçus  pour  le  gardiennage  des  officiers 
du  port,  à raison  de  4 francs  par  jour  et  par  navire. 

DROITS  SUR  LES  PETROLES 

Le  décret  du  24  octobre  iqo3  autorise  la  (Chambre  de  Com- 
merce de  Cette  à percevoir  sur  les  pétroles  et  essences  transportés 
sur  navires,  bateaux,  etc.,  qui  font  usage  des  barrages  du  bassin 
spécial,  les  droits  suivants  : 
i°  A l'entrée  et  à la  sortie.  0,06  par  baril. 

— — . 0,42  par  tonne  en  vrac. 

20  A l’entrée o,o3  par  caisse  ou  bidon. 

3°  A la  sortie  ....  o,o3  par  caisse  ou  bidon  de  plus  de 

5o  litres. 

— ....  0,01  par  caisse  ou  bidon  de  5o  litres 

au  plus. 

DROITS  DE  PEAGE  ; 

AU  PROFIT  DE  LA  CHAMBRE  DE  COMMERCE 

i°  Le  décret  du  21  juillet  1904  (complété  par  l’arrêté  du 
2 3 juillet  1904)  a établi  une  taxe  de  0,06  par  tonne  ou  par  colis 
sur  toutes  les  marchandises  entrant  ou  sortant  par  mer  au  port  de 
Cette,  en  provenance  ou  à destination  de  l’étranger,  des  colonies 
ou  de  l’Algérie.  (Loi  du  23  décembre  1903,  travaux  du  port.) 


- ,8  - 

2°  Un  décret  de  i<)o5  a autorisé  la  perception  dans  les  mêmes 
conditions  d'une  taxe  de  o,o4  par  tonne  et  o,o5  par  colis  (travaux 
d’amélioration  du  canal  de  Cette  au  Rhône.  Loi  du  24  décembre 

’9°3) 

3°  Par  décret  du  2 novembre  1905,  la  Chambre  de  Commerce  a 
été  autorisée  à percevoir  une  taxe  de  0,02  par  tonne  de  jauge  sur 
tous  les  navires  entrant  dans  le  port,  à l’exception  des  bateaux 
de  pêche,  de  plaisance  ou  de  l’Etat,  et  des  bateaux  qui  ont  déjà 
accompli  sept  voyages  pendant  l’année.  (Achat  de  grues 
flottantes.) 

4°  Un  décret  du  24  février  1913  a établi  un  droit  de  0,10  sur 
les  mêmes  bases  que  le  précédent,  mais  réduit  provisoirement 
à 0,08,  pour  les  travaux  du  port  (Ponts.) 

5°  Un  décret  du  i4  février  1917  a établi  une  taxe  de  o,5o  par 
tonne  sur  les  navires  de  mer  empruntant  le  Chenal  dans  l’étang. 


Le  Canal  du  Midi  et  rentrée  du  Canal  de  Cette  au  Rhône. 
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